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Höchstleistungen durch wissenschaftlich-technische Kooperation 

Leipzig hat wieder einmal seinen guten Ruf als Weil­
handelsplatt bestätigt. Füt· zehn Tage stand die Messe­
stadt im Blickpunkt des internationalen Interesses. 
Gehen doch \'On hier starke Impulse für die Entwick­
lung der internationalen Wirtschaftsbeziehungen aus. 

Die Leipziger Frühjaht·smesse begann bekanntlich mit 
der Datenfernübertragung Leipzig-Moskau-Le~zig. 
Eine in der DDR entwickelte und produzierte Daten­
fernübertragungsanlage, ein erstmalig gezeigtes nume­
risch gesteuertes Bearbeitungszentrum, war unmittel­
bar mit einem großen Datenverarbeitungszentrum in 
Moskau verbunden. Übet· 2000 Kilometer Entfemung er­
hielt das Bearbeitungszentrum in der MessehaUe 20 in 
Bruchteilen von Sekunden aus dem Rechenzentrum 
exakte Steuerimpulse für die automatische Fertigung 
von Einzelteilen. Diese Großtat sozialistischer Gemein­
schaftsarbeit bewies seht' überzeugend den Höchststand 
in der Wissenschaftsorganisation in der Sowjetunion 
und der DDR. Aber es handelte sich nicht "nur" um 
eine technische Pionierleislung. Die Datenfernübertra­
gung war auch ein Politikum ersten Ranges. Bei der 
Eröffnung der Leipziger Frühjahrsmesse halle Dr. Ger­
hard W e i s s, SteHvertreter des Vorsitzenden des Mi­
nisterrates der DDR, u. a. festgestellt: "Wir sind der Auf­
fassung, daß der Hauptweg zut' planmHßigen Erhöhung 
des Lebensstandards der Bevölkerung darin besteht, 
auf allen entscheidenden Gebieten den wissenschaftlich­
technischen Höchststand zu erreichen. Dabei kommt un­
seren immer enget· werdenden Beziehungen mit der 
Sowjetunion, der stärksten sozialistischen Wirtsdtafls­
macht der Erde, entsdteidende Bedeutung zu." 

Bereits Kar! Marx halte die Außenwirtschaftsbeziehun­
gen als eine selbständige Produktivkraft anerkannt. 
Wieso sind sie das? 

Zu den Außenwirtschaftsbeziehungen gehören sowohl 
der Expott und Import von Waren als auch von Dienst­
leistungen, der An- und Verkauf von Lizenzen und 
neuer Herstellungsverfahren. Ebenso gehören dazu die 
Spezialisierung und Kooperation, also alle arbeitsteili­
gen Prozesse zwischen zwei oder mehr Ländern. Durch 
solche ökonomisch wirksamen Beziehungen soll ein 
Wachstum des Nationaleinkommens erreicht werden. 
Das geschieht durch den Exportgewinn, indem für eine 
Mark Aufwendungen im Inland mehr als eine Mark 
durch den Verkauf des Erzeugnisses in ein anderes 
Land erlöst wird. Aber auch Importe enthalten Pro­
dulitivilätsfaktoren. Die Produkte, die wir einführen. 
ersparen uns gesellscha[l)iche Arbeit. Kein Industrie­
land ist in der Lage, alle Maschinen, Geräte usw. selbst 
rationell herzustellen. Durch den Import sparen wir 
also Entwicklungskosten und ProduktionsauCwand. 
Diese Mittel können wir wiederum verwenden, um den 
gewinnbringenden Export von E1·zeugnissen zu ver­
größern, die im eigenen Land besonders gut und ratio­
nell hergestellt werden können. Auf solche Weise be­
wirken die Außenwirtschaftsbeziehungen einen Zu­
wachs an Nationaleinkommen, also materiellen Gewinn. 
Hier ist auch die Bedeutung der außenwirlsdtaCtlichen 
und wissenscha(tlich-lechnischen Zusammena1·beit der 
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~ozialislischcn Länder füt• den gemeinsamen Klasscn­
l,ampf zu suchen: Mit geeinten KräHen wird mehr ge­
schaiTt, jedes Land hat den Nutzen davon, und die sozia­
listische Staatengemeinschaft wird stärker. Es wird 
also ein ökonomischer und politischer Gewinn für den 
Sozialismus erwirtschaftet. 
Dank dem Volkseigentum und zentraler staatlicher 
Planung sind wir in der Lage, über unsere Landes­
grenzen hinaus zu kooperieren. Indem wir so die Vor­
teile der sozialistischen Gesellschaftsordnung nutzen, 
lösen wir auch das entscheidende Problem, die Er­
höhung der Arbeitsproduktivität. 
Zwei Beispiele internationaler Arbeitsteilung seien hiet· 
für viele genannt: 

• Die DDR gehört heute zu den bedeutendsten Schie­
n!.!nCahrzeug-Exporteuren der Welt. Seit ihrer Grün­
dung im Jahre 1949 wurden rund 90 000 Schienenfahr­
zeuge aller Art produziert und zu fast 50 Prozent in 
22 Länder der Erde exportiert. 
Entsprechende Vereinbarungen sehen vor, daU die DDR 
vorrangig Kühlfahrzeuge und Reisezugwagen für die 
UdSSR entwickeln und bauen wird. Die UdSSR hin­
gegen spezialisiert sich auf die Entwicklung und den 
Bau von Großdiesellokomotiven. 
Mit dieser Spezialisierung sind die besten Vorausset­
zungen für eine Fertigung nach modernsten Technolo­
gien und für eine maximale Senkung der Selbstkosten 
in beiden Ländern gegeben. 

• Ein Höhepunkt der internationalen Zusammenarbeit 
auf dem Gebiet der Modellbahnproduktion ist der 1968 
zwischen der DDR und der UdSSR abgeschlossene Spe­
zialisierungsvertrag. Danach wird die Modellbahnindu­
strie unsere1· Republik den Bedarf des sowjetischen 
Marktes in den Nenngrößen HO, TT und N befriedigen. 
Die Spielzeugindustrie der UdSSR wird Spielzeugeisen­
bahnen del' Spul' S füt· die DDR fertigen. Dieser sowie 
weitere Verträge mit sozialistischen Ländern ermög­
lichen eine hocheffektive Qualitätsproduktion mit gro­
ßen Losserien. 

Die Gemeinschaftsarbeit bringt allen Partnern Zeit­
gewinn. Geht es doch bei alledem um die noch bessere 
Anwendung des Gesetzes von der Okonomie der Zeit. 
Dieses Gesetz spiegelt die Notwendigkeit wider, bei 
aller ökonomischen Tätigkeit Zeit einzusparen und 
Arbeitszeit auf rationellste Weise zu verausgaben. Det· 
gesellschaftliche Reichtum wird durch die Arbeit des 
Menschen geschaffen. Der Umfang wird also höher 
sein, je rationeller und efCektiver die gesellschartlid1e 
Arbeit verausgabt wird. 
Dieses Wissen um die Gesetzmäßigkeilen der gcsell­
schafllichen Entwicklung gibt uns die Überzeugung: 
die ZukunCt gehört dem Sozialismus. Wir werden also 
nicht passiv abwarten, was uns die Zukunft bringen 
wird. Wir gestaiten unser Leben nach den eigenen 
Vorstellungen, basierend auf den Lehren des Marxis­
mus-Leninismus. Mit welcher Zielstrebigkeit dieser 
Prozeß vor sich geht, hat die Leipziger Frühjahrsmesse 
sehr eindrucksvoll gezeigl. 
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Rückblick auf die Frühjahrsmesse 

130 

Vom 2. IJb zum II. Mürz 1969 hallt­
in diesem Jahre die Leipziger Früh­
jahrsmesse ihre Pforten weit geöffnet 
und zog wie ein Magnet Kaufleute 
und Interessierte aus nah und fern 
an. Firmen von Rang und Namen 
aus allen Wirtschaftsgebieten trafen 
sich in Leipzig, dem erstrangigen 
internationalen Handelsplatz im 
zwanzigsten Jahr des Bestehens der 
Deulsd1en Demokratischen Republik. 
Neben dem Gelände der Tedlnischen 
Messe mit s~inen zahlreichen Hallen 
ist es für uns Modelleisenbahn­
freunde natürlich immer wieder das 
Messehaus ,Petershof" - in der Pe­
tersst.raße unter einem Dache mit 
dem bekannten Filmtheater "Capi­
tol" gelegen - welches uns zuerst zu 
einem Besudl anreizt. !1ier ist in \'ier 
Etagen das Domizil der Spielwaren­
hersteller. Wer nicht näher damit 
\'ertraut ist, wird es kaum glauben: 
In der Tat, die Spielwarenindustrie 
der Deutschen Demokratischen Repu­
blik ist sehr exportintensiv. Setzen 
wir den Spielwarenexport des Jah­
res 1960 gleich 100 Prozent, so wurde 
er auf 389 Prozent im vergangeneo 
Jahre gesteigert. Unsere Republik 
steht unter den ad1t führenden Spiel­
warenexporlcuren der Welt immer­
hin an sechster Stel le, s ie läßt damit 
sogar Länder wie die USA und 
Frankreich hinter sich! Einen großen 
Anteil an diesem Export besitzen die 
Hersteller von Modellbahnartikeln. 
Im "Petershor·• stellten insgesamt 
32 Firmen der Modellbahnbranche 
aus. Natürlich war nicht an jedem 
dieser Stände cme 1\ksseneuheit zu 
cnvarten, zwei Messen im Jahr und 
jedesmal etwas Neues - das \'Cr­
kraflen nur \\'l•nige! 
Dod1 was gab es nun an Neuheilen 

ßiltll Vom VE/1 PII<O ein IICII<'S 110-Mu­
dell, lauge crwtu·tct, nun aber seltr yul 
gelungen, die Ellok E 1l 022 
Bild 2 Contalnor, dfo nt:tuC'ln revolutionio .. 
renden Transportr;cf4Pc des Vorbilds, {an­
den auch lm Mo<fcn Ihre Nachl>ildllng · 
Zwei Io-FuP-Contalncr in HO vom VEB 
PIKO 

BILd 3 ContaiiiPr auf Behelfs-Transport­
wagen der Catlullg Ro, beldes neue HO­
Modelle vom VEB PIKO 

Bild 4 Eine .,unl'chte" PIKO-Neuheit, die 
CSD-Ausf1ll>rrtno der bewährten Bau­
reihe 55 
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auf dieser Messe? Machen Sie bitte 
mit uns gemeinsam einen kleinen 
Rundgang. Wir beginnen beim re­
präsentativen Messestand des VEB 
PIKO, Sonneberg. Allen Freunden 
cl(•r "kla~sischen" Nenngröße HO, die 
in letzter Zeit immer etwas stiefmüt­
terlich behandelt wurden, gleich eine 
Freude: Die neue Ellok der DR, Bau­
reihe E 11, ist wunderbar gelungen. 
Seit dem Jahre 1962 wird das Vor­
bild dieses Modells im VEB Loko­
motivbau-Elektrotechnische Werke 
"Hans Beimler" in Hennigsdorf pro­
duziert. Inzwischen ist sie von den 
elektrifizierten Strecken der Deut­
schen Reichsbahn nicht mehr wegzu­
denken. Die Ausführung des Modells 
entspricht in Qualität und Güte voll­
auf der der letzteren PIKO-HO-Loko­
motiven der BR 55 und E 44. Die 
Nennspannung beträgt 12 V. Ange­
trieben werden vier Achsen, so daß 
eine gute Zugkraft gewährleistet ist. 
Der Strom wird entweder über alle 
Rüder durch Blattfedern oder abet· 
durch federnde Dachstromabnehmet· 
entnommen. Wie bei Ellok-Modellen 
üblich, kann wahlweise mittels einet· 
geschlitzten Schaltachse im Dach auf 
Zweischienen- oder auf Oberleitungs­
betrieb umgeschaltet werden. Die 
neue E I I verfügt übet· zwei lei­
stungsstarke Permanentfeldmotoren. 
Auffallend ist der geräuscharme 
Lauf. Gegenüber der E 44 ist eine 
weitere Verbesserung zu verzeichnen: 
Die Beleuchtung - Dreilicht-Spitze 
bzw. zwei rote Schlußlampen -
wechselt fahrtrichtungsabhängig. 
Ausgerüstet wird das neue Modell 
\'On Haus aus bereits mit der PIKO­
I-Kupplung. Die Konstrukteure von 
PIKO ließen sich noch einen kleinen 
Gag einfallen: Die Puffer bestehen 
nicht mehr wie bei den anderen Mo­
dellen aus Polystyrol, sondern slncl 
aus unzerbrechlichem Weichplaste 
hergestellt, was vielen wahrschein­
lich e ine Sorge abnimmt. Die Farb­
gebung und die Beschriftung s ind 
\'Orbildlich (Bild 1). 

Wührend im Verkehrswesen unserer 
Republik als große Aufgabe neben 
dem Traktionswechsel der Cont.ai­
ner\·erkehr \'On sich reden macht -
nicht 7.ulet7.l bewies dieses die auf­
sehenerregende Ausstellung der VVH 
TAKRAF au f d<'m Frcigt?liinclt• der 
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Bild 5 Ebenfalls e ine .. UnC'chtc• PIKO-Neuheit, ein PKP-R-Wagl>n, Typ Pdk. 
Die tiC'rllcllen Plaste-RungC'n sind herausnehmbar 

Bild 6 Derselbe Wagen als Ro (ohne Rungen), aber als Kranschut:u:ogen be­
schriftet und aufgemaeilt 

Bilder 7 und 8 110-0-WilrJPil vom V lW PIKO mit der neU<' II U I C- ll:tv. OPW­
ß~chriftung 
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Technischen Messe - hnt der VEB 
PIKO mit det· E 11 und einer weite­
ren HO-Neuheit, einem Ro-Wagen 
mit zwei 10-Fuß-Containern, gleich 
Schritt mit det• Entwicl\lung des Vor­
bildes geholten. Eine erfreuliche, eine 
nnerkennenswerte Tatsache. Wir stel­
len die PIKO-Container aus P insle 
in den Bildern 2 und 3 \'Or. Daß nls 
Behältertmnsportwagen ausgerech­
net ein Kranschutzwagen - als sol­
cher ist er besdwiftet - Verwendung 
fnnd, ist ein gewiß noch zu behebcn­
de1· Schönheitsfehler. So weit die 
,.ed1ten" PIKO-Neuheiten in der · 
Nenngröße HO. Daneben gibt es aber 
noch zusätzlich einige "unechte" Neu­
heiten, die dennoch gewiß nicht ohne 
We1t sein dürften. Da ist zunächst 
die gute BR 55 in CSD-Ausführung. 
Wir wissen ja, dnfl diese Baureihe in 
viele Länder verschlagen wurde 
(Bild .t). Ferner sind da der bereits 
erwähnte Kranschutzwagen und ein 
PKP-R-Wagen der Gattung Pdk zu 
nennen. Beide sind vorbildgetreu 
beschriftet, die filigranen Plaste­
Rungen sind aus ihrer Hatterung 
herausziehbar. ,.Uncdlt" befinden 
wir diese Neuheiten nur deswegen, 
weil sie beide auf dem bereits auf 
einer früheren Messe ausgestellten 
DR-R-Wagen beruhen. Dasselbe trifft 
schließlich auch noch fü r eine ganze 
Reihe anderer Güterwagen aus dem 
bekannten PIKO-Sortiment zu. Es ist 
bekannt, daß die Bahnverwaltungen 
nach einer internationalen Verein­
barung im Jahre 1969 die Umbeschrif­
tung ihrer Güterwagen beenden wol­
len. Auch hierbei zog PIKO sofort 
nnch und stellte ab sofort die Be­
schriftung seiner Güterwagenserie 
um. Wir werden also nach und nad1 
im Handel die bewährten PIKO-Gü­
terwagenmodelle entweder mit 
UIC- oder aber auch mit OPW-Be­
schriftung neben der jetzt gültigen 
neuen Beschriftung antreffen. Einen 
CSD-Wagen sowie einen DR-OPW­
Wageu zcigcu wir iu dcu Biltlen1 7 
und 8. 

Und nun wenden wir uns dem zwei­
ten P IKO-Kinde, der N-Produktion 
zu. Auch hier gab es erfeulicherweise 
einiges Neue. Im Bild 9 präsentieren 
wir d ie neue Diesellok V 180 059. Es 
handelt sich dabei um den Typ mit 
Kunststoffbug und Führerstandsfen­
stem mit negativem EinstellwinkeL 
Man hat die guten Laufeigenschaflen 
de1· bet·eits in der Produktion befind­
lichen V 180 (Normalausführung) auf 
clicses neue N-Modell übertragen, in­
dem nur das andere Gehäuse in 
blau-creme-farbener Ausführung neu 
ist. Dennoch alles in allem: eine neue 
Modell-Lok, ein anderes Gesicht! 
In der Nenngröße N stellte ferner 
PIKO eine Neuheit aus, die uns be­
sonders wegen ihrer guten Qualität 
begeisterte, einen \'ierachsigen offe­
nen Gütet·\\'agen (Lo\\'a-Stnhlbau-
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ßllct 9 Ul!(l hier ein bewiihrtes Utltert<•li 
mit •. neuem Httt", eine D iesellok vom T 1n> 
V ISO 059 mit Kunststoffbug ln hlau-crcme­
farbencr i\usfiiJJrullfJ i n der Nenngröße N 
com VEU P /1<0 

Uilcl 10 Diese•· vicmcllsigc oou in Stahl­
bau.wcisc (lUS dem N·Cüterwaycusortinwnt 
t•om VP.B PIKO ließ deutlich eine Qtwli­
Wtst:crbesseruno cP'/:ennen 

Bild 11 Auc/1 die Firma Stein trug mit 
einem OW-timcr-Personenwag<>n vom TI/Jl 
Bi 21 mit Tonnen<lach zur Vervollstifll(fi­
vung clcs N -Sortlnwnts bei 

Bilct 12 Neben <I e r M 11 V - Lok in N bringt 
P I I<O 111.mmel!r cwch dieSeil Dieselloktyp 
in belgiscltcr b:w. ctänisc11er Version her­
aus 

/Jil<l 13 Seitließlieh rwc/1 ein<? /et;:te P fi, O­
N-Neu/Jelr. u:enngleich auch .. unecht"? der 
vierach sige Kiilt lwagen mit rumliniscltc•· 
Beschriftung 

IWc! H r\ttch rllt• TT·f'l'<'llll<lc CI'IWII<'II 
jetzt tlir.!.•e beliciJic sechsctchsigc Diese/lol; 
uacll <lc.mr Vorl>ilct ller scllwectlsc:hen Plrm(t 
NOJ-IA/3, : u nüCIISI IIIS t lllgo risCIIe M 61, 
später cwch in DS/3-IIttS/iihrung, 1/er siC'!­
Icr: ZCUI\C & \V<!gtvcrtlr I<G 

Bilder 15 Will lG Mit <i<?r Zeul;c-'fellclt•>'lol< 
cter UR 92 stellen cllese Zcuke-Oid-limer 
CiiU:! W (Lttc.l ertmre Zuyhvmpu:-;iliu u clw. Vit: 
Dekoration C!ntspriCilt der ZcU nach cler 
J (l/trll UIIC/CP't WCIUIC 

ßitd J7 Auclt. clic Firma Zc>ukc & \Vey~ 

werl/1 I< G gittg nlcllt '"" Cotttalncr-'l'nmcl 
vorbei, llier 1/tr neuer Spezialwagen mit 
zwei 20-FufJ-Contafrwrn 
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ßild 18 Den· V EB V ERO gellt sci11Cn bc­
wiillrten Weg - aus einem Grundbcwele­
ment macl1e mehre1·e Modelle - konse­
quent weiter. H ier clas Vo//plastemocle/1 
.. Scllu/e" in der Nenngröße TT 

13llcll9 l::l'i:ennen SIC! clie Vcrtcan<ltsclwft? 
Hier aus der~elben Serie Clas Mocle/1 .. Gc­
mcindc>anH" 

/Jilcl 20 Auch dieses VERO-Faclnvcrklwus 
gc>l!l!rt ein: 11! 

\\'eise) der DR. Die Delaillierung die­
ses Modells. die gesamte Ausführung 
sind so gut, daß man hieran eine 
merkliche V erbesserung der Quali­
läi der N-Produktion feststellen 
k onnte. Der Unterschied zu den bis­
herigen N-Güterwagen k am uns bei­
nahe so \'Or , \\'ie der ~wischen den 
Güterwagen der PIKO-Produktion 
früherer Jahre und dem heutigen 
Güter wagensortiment in JIO. Es 
b leibt zu hoffen. daß PIKO damit 
den Durchbruch zu größter Modell­
treue auch in der Nenngröße N er­
reicht hal. Einen kleinen V orge­
schmack können Sie sich an Hand 
des Bildes 10 berei ts j etzt machen. 
Auch die Serie der Old- timer-Perso­
nenwagen in N, Fabril,at der Firma 
Stein. erhiel t mit dem Abteil\\'agen 
Bi 21 mit Tonnendach eine Fortset­
zung. Die beiden Achsen \\'Urdcn de1· 
besseren Kun·enläufigkeit halber mit 
Lenkachsen. einem einachsigen Dreh­
gestell ühnlich. ausgerüstet (Bi ld 11). 
Schl ießlich auch in N noch ~\\'Ci " un-
echte" Mcssencuheiten: D ie im 
Ilerbst herausgekommene sechs-
achsige Diesellok vom T yp NOHAB, 
die es zunächst nur als M 61 in der 
ungarischen V ersion gab, wird nun­
mehr auch als dänische bzw. als bel­
gische Variante zu haben sein. D ie 
F1·eundc de1· Nenngröße HO kennen 
diese drei Baureihen ja bereits lange 
in ihrem Sortiment. Eine dic~er 

neuen Ausführungen sehen Sie im 
Bild 12. Schließlich , ·erbleibl bei 
PI KO noch die rumlinische A usrüh­
rung des , ·ierachsigcn K üh I wagens 
in N zu nennen (Bild 1 ~) . 

Als nächstes suchten \\'ir den eben­
falb eindruckS\'Oiien Stand cle1· Ber­
l iner Zeuke & Wegwerth KG auf. 
der , \\'ie immer, dicht belagert \\'ar. 
Dieser größte TT-Herstelle1· ent­
tiiuschte auch dieses Mal seinen gro­
ßen Freundeskreis nicht. Nun ist die 
soeben er\\'ähnle NOIIAB-Lok aud1 
i n der Nenngröße TT zu haben. und 
zwar zunüchst als ungarische V er­
sion M (il in I'Orbildgetreuer Ausfüh-
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Bild Zl So aufgemacht, bezeichnet man es 
als .Handwerkerhaus" 

Bild zz Sogar als Empfangsgeb4ude Bf 
.,Reifland" l4ßt sich das Grundbauelement 
einsetzen 

Bild ZJ Um diese Reihe abzuschließen, 
hier noch das Modell Gasthaus .Neue 
Sch4nke" 

Bilder Zf und ZS Auch die Freunde der 
Nenngröße N erfreut der VEB VERO mit 
zwei Plaste-Neuheiten, einem Güterschup­
pen und einem modernen Forsthaus 

rung und Farbgebung, eine dänische 
Ausführung ist bereits in Vorberei­
tung. Die beiderseitige Stirnbeleuch­
tung wechselt mit der Fahrtrichtung. 
Vier Achsen des Modells sind ange­
trieben (Bild 14). Doch damit nicht 
genug der TT-Neuheiten. Gut gelun­
gen sind auch die beiden Old-timer­
Personenwagen Citr Pr 05b und Citr 
Pr 05 der ehemaligen Preußischen 
Staatsbahn. Beide Modelle sind 
äußerst naturgetreu nachgebildet, die 
Dekoration entspl"icht der damaligen. 
Ein Wagen besitzt geschlossene, der 
andere hingegen offene Bühnen. Ge­
meinsam mit der Tenderlok der 
BR 92 gibt dies eine herrliche Zug­
komposition ab. Wir stellen die bei­
den TT-Modelle in den Bildern 15 
und 16 vor. Ein letzter Zeuke-Messe­
Knüller ist der Containertragwagen 
mit zwei 20-Fuß-Containern. Also 
auch hier wurde der Trend der Zeit 
nicht übersehen. Das Modell ist inso­
fern sehr schön, als es speziell für 
den Zweck ,.Containertransport" ge­
baut wurde. Auf der Messeanlage 
der Firma Zeuke & Wegwerth KG 
wurde die automatische Be- und Ent­
laduns von Containern augenschein­
lich eindrucksvoll vorgeführt. Es 
wäre wünschenswert, diese Von·ich­
tung ggf. später einmal als Bausatz 
herauszubringen. Den Container­
wagen zeigt unser Bild 17. 
Auch einige neue Geschenkpackun­
gen für den Anfänger hat Zeuke in 
der "Start".Serie neu aufgelegt, 
ebenso wie übrigens PIKO bei der 
Nenngröße N. Wir erwähnen beides 
hier nur der Vollständigkeit halbe•·, 
möchten aber nicht näher darauf 
eingehen. Gleich nebenan, sozusagen 
zwischen PIKO und Zeuke, ist im 
2. Stock des ,.Petershofes" der VEB 
VERO (früher OWO) zu Hause. Auch 
hier gab es einige Neuheiten zu se­
hen. Aufbauend auf einem Grund­
bauelement hat es die Entwicklungs­
abteilung dieses rührigen Betriebes 
auch dieses Mal wieder hervorragend 
verstanden, aus einem Stück sechs 
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Bltd 26 In Kooperation bringen die Firmen Aullagen, Scheffler 
und Klötzner dieses IiO·Model! eines Blockstellwerks mit tunk­
tfonsfähiger Schranke heraus, das auch ohne Schranke als Dau­
kasten erhliltllch sein wird 

Bild 27 Die Scheffler-Tannen aus Plaste werden jetzt elektro­
statisch be/lockt und erhalten somit ein naturgetreueres Aus­
sehen als bisher 

• 

25 

• 

26 

27 
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verschiedene Modelle zu bauen. Ohne 
Zweifel ermöglicht diese standardi­
sierte Produktion eine große Einspa­
rung von leurem Spritzwerkzeug. 
Daß sie nicht ein tönig sein muß, be­
weisen wiederum diese Messeneu­
heiten aus Olbernhau. Es handelt 
sich dabei um folgende Modelle, die 
zum Teil als Baukasten und fertig 
aufgebaut, zum anderen Teil nur als 
Baukasten erhältlich sein werden: 
Schule (Bild 18), Gemeindeamt 
(Bild 19), Fachwerkhaus (Bild 20), 
Handwerkerhaus (Bild 21), Bahnhof 
"Reifland" (Bild 22) und Gastha us 
"Neue Schänke" (Bild 23). Sämtliche 
Modelle sind für die Nenngröße TT 
bestimmt. Es versteh t sich beinahe 
schon von selbst, wenn man von 
VERO-Produktion neueren Datums 
spricht, daß es sich um Vollplast­
Ausführungen handelt. 
Aber auch für die Nenngröße N gab 
es gleich zwei Vollplast-Neuheiten, 
einen Gülerschuppen, passend zum 
Bahnhof "Buchheide", sowie ein mo­
dernes Forsthaus (Bilder 24 und 25). 
Schließlich noch der Hinweis, daß die 
Verpackung der Baukästen eine mo­
dernere Ausführung erhielt, die 
leicht bereits äußerlich das zu bauen­
de Modell erkennen läßt, was sich 
besonders beim Verkauf in Selbst­
bedienungsgeschärten vorteilhaft aus­
wirkt. 
Wir begaben uns nun zum Stand der 
Firmen Auhagen KG und Scheffler 
KG. Von Auhagen wird eine HO­
Neuheit bald im Handel erscheinen, 
und zwar ein Blockstellwerk, welches 
unser Bild 26 wiedergibt. Es wird als 
bewührter Auhagen-Bausatz offe­
riert, außerdem als fertig aufgebau­
tes Modell in gleicher Ausführung 
und endlich noch als Bausatz mit 
Klötzner-Langsamläufer-Molor sowie 
mit Scheffler-Schranke (siehe unser 
Bild). Die Firma Scheffler bietet ihr 
Plaste-Tannen-Sortiment. jetzt in 
neuer Ausführung an. Bisher ,·erlo­
ren d iese Tennen doch immer etwas 
an natürlichem Aussehen durch die 
glänzende Eigenschaft des Materials. 
Diesen ungewollten Eindruck hat. 
man jetzt beseitigt, indem die Tan­
nen elektrostatisch beflockt werden. 
Unser Bild 27 kann diese Neuheit 
nicht so wiedergeben, wie es wün­
schenswert wäre. 
Als letztes besuchten wir den Messe­
stand des VEB Modell- und Plast­
spielwarenl;:ombinat (einer Neubil­
dung aus dem bekannten VEB Spe­
zialprägewerk Espewe und VEB 
Kunststoffverarbeitung Zschopau). 
Dieser Belrieb geht nunmehr auch 
langsam dazu über, seine Modelle in 
Zinkdruckguß-Ausführung herzustel­
len. Wir kennen ja in dieser Ausfüh­
rung bereits die Rakete mit Fahr­
gestell und Zugmaschine. Neu ge­
zeigt wurden ein Spezialmuldenkip­
per und ein Erdschrapper in HO. 
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In der Serie der NVA-Fahrzeuge ge­
sellte sich ein Modell des Schützen­
panzerwagens SPW 40 P a ls natur­
getreue Nachbildung des schwimm­
fähigen 4-Rad-SPW hinzu. Auch die­
ses Modell ist aus Zinkdruckguß an­
gefertigt. 
Den Reigen der Messeneuheiten auf 
dem Gebiete des Modellbahnwesens 
beschlossen zwei weitere Fahrzeug­
modelle aus diesem Betrieb, von de­
nen zumindest der Sattelschlepper 
mit Tankau(lieget· in HO nach einem 
fram:ös i~chen Vorbild für uns Inter­
esse haben dürfte (Bild 31). Das an­
dere Polystyrol-Modell ist ein Old­
timer im Maßstab 1 :50, es hat des­
halb mehr Sammlerwert und setzt 
die mit "Wanderer 1904"' im Jahre 
1966 begonnene Reihe fort. Dabei 
handelt es sich um einen "Daimlet· 
Benz 1-1 30·' aus dem Jahre 1911. Für 
Kenner und Liebhaber von Autovete­
ranen ein beliebter Artikel (Bild 32). 
So weit unset· Bericht llbcr die Neu­
heiten der diesjährigen Frühjahrs­
messe. Bestimmt ist die Ausbeute füt· 
alle Modellbahnfreunde, gleich wel­
cher Nenngröße sie auch frönen mö­
gen, nicht die schlechteste. Nach un­
serer Ansicht ist allen Modelleisen­
bahnern weniger mit einer möglichst 
hohen Zahl von Neuheiten als mehr 
mit qualitativ höchsten Ansprüchen 
genügenden Modellen gedient. Und 
in dieser Hinsicht kann man ohne 
Übertreibung allen Produzenten ein 
gutes Attest ausstellen. Nicht ver­
schweigen wollen wir, daß solche 
Hersteller, wie zum Beispiel die 
Firma Gützold KG oder die Firma 
TeMoS. die fast auf jeder Messe mit 
Neuheiten aufwarteten, uns ausdrück­
lich verrieten, daß die Tatsache, die­
ses Mal ohne neues Modell nach 
Leipzig gekommen zu sein, nicht be­
sage, daß nichts Neues in Vorberei­
tung wäre. Beide ließen deutlich 
durchblicken, daß bereits das nächste 
Mal wieder eine Neuheit an ihrem 
Stande zu sehen sei, das wird vor 
allem die HO-Freunde beruhigen, 
wissen wir doch, daß von Gützold 
mit einem TI"iebfahrzeug in dieser 
Kenngröße zu rechnen ist. Gedulden 
wir alle uns die wenigen Monate bis 
zum llerbst, wenn es wieder heißt: 
"Zum Messesonderzug DLM 112 in 
Richtung Leipzig bitte einsteigen und 
die Türen schließen!" 

Ing.-Ök. Helmut Kohlberger 
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Bilder 28. 29 und 30 Und hier Neuheiten ln Zlnkdrucl<gup, Nenngröße 110, vom 
VEB Modell- und Plastspielwarenkombinat (ehemals Espewe und Kun ststofJ­
verarbCitllltg zsehopau): ein MtLldenkli>Per, ein Erdschrapper und ein Schiit­
zenpa rtzerwagen SPW 40 P 

Bild 31 Aber auch ln Polll\ttJrol-Ausfliltrung setzt dieser Betrieb die Serie sei­
ner Automodelle in 110 /Ort, hier mit t'lnem Sattelschlepper mit Tankaufiie­
ger, beides nach einem französischen Vorbild 

Bild 32 Schließlich noch c>in Auto-Veteran aus gleichem Hause, alll!rlllngs 
im Maß~tab I : W: Ein .• Daimlcr-Benz 14, 30" aus dem Jahre 1911, ein Modell 
besonders {Ur Sammler 0"''ignet 

l"otos: Man/red Gerlaclt, Berlln (27}; Werkfoto (S) 
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Von neuen Schienenfahrzeugen 

Auf dem Freigelände E III der Tech­
nischen Messe war, wie alljährlich, 
ein Sortiment schienengebundener 
Fahrzeuge vorgestellt worden. Er­
zeugnisse der seit Januar 1969 zum 
Warenzeichenverband "Vereinigter 
Schienenfahrzeugbau der DDR ­
VSB" gehörenden 15 Betriebe (ein­
schließlich LEW Hennigsdorf) be­
stimmten im wesentlichen die Aus­
stellungsfläche. Haupterzeugnisgrup­
pen aus den VEB Waggonbau Baut-

138 

zen, Dessau und Ammendorf domi­
nierten, da die DDR-Schienenfahr­
zeugindustrie in Übereinstimmung 
mit den Vereinbarungen im RGW 
vor allem für einen hohen Entwick­
lungsstand bei Reisezugwagen und 
Kühlfahrzeugen verantwortlich zeich­
net. Auf diesem Gebiet gab es dem­
zufolge Weiterentwicklungen, so der 
schon bekannte Langstreckenwagen 
AyL und der Reisezugwagen vom 
Typ Y. 

Hennigsdorf hatte seine Serienfahr­
zeuge, die V 60 und V 100, sowie die 
E 211 und die 50-Hz-Industrieloko­
motive mit zwei Motorkippwagen 
nach Leipzig gebracht. 
Wenn der von Plasser und Theurer, 
Wien, ausgestellte Gleismeßwagen 
einmal ausgeklammert wird, hatte 
lediglich die jugoslawische Waggon­
fabrik Kraljewo zwei originalgetreue 
Fahrzeuge für d'as Freigelände nach 
Leipzig geschickt. Der mit Schwenk-

Bild 1 Der weiterentwickelte Standard· 
Reisezugwagen Typ Y B/70 aus dem V EB 
Wagg011bau Bautzen verfügt über solche 
Vorteile wie laut- und bremstechnische 
H/Jch.Stgeschwindtgkeit von 160 km/h durch 
den Einsatz neuartiger Drehgestelle mil 
Klotz- und Magnetschtenenbremse, eine 
elektronisch gesteuerte Luftheizung mit 
Frischluftzufuhr, rahmenlose Glastüren zü 
den Abteilen und neuartige Vbersetzten­
ster mit Ober- und Untertell in einer 
Ebene. Das Fahrzeug wiegt 36 t, hat so 
Sitzpl/itze und eine Llinge über PufJer von 
24,5 m. 

Bild 2 Zum Transport temperaturemp­
findlicher Güter tn der Sowjetunion wurde 
der 5-Wagen-Kühlzug, hergestellt Im VEB 
Waggonbau Dessau, durch eine Vielzahl 
gebrauchsbestimmender Details wetter­
entwickelt. Die spezifische Eigenmasse je 
m' Laderaum konnte von 0,71 aut 0,58 ge­
senkt werden und der Laderaum Ist durch 
die Verlängerung des Wagens um zwei 
Meter, fast um ein Drittel auf insgesamt 
416 m• erhöht worde1l. Gesamtzugl/inge 
106,4 m, Kühlwagenlänge 22,08 m, Diesel­
mannscha/tswagenllinge 18,08 m, Lade­
fläche des Zuges 192 m•, Eigenmasse des 
Zuges Im betriebsfertigen Zustand Z38 t, 
Höchstgeschwindigkeit 120 kmjh. 
Rechts Im Bild der 4achsfge 21-m -Maschl­
nenkühlwagen Typ MK 4 SU. 
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dach ausgerüstete 4achsige Spezial­
wagen zeigte eine neue Variante in 
der Kompletlierung und Nutzbar­
machung universell einsetzbarer 
Be!örderungsmi ttel. 

Vom Gelände der VVB TAKRAF sei 
noch der im VEB Waggonbau Niesky 
entwickelte und gebaute 4achsige 
Flachwagen für den Transport von 
Containern erwähnt, zu dessen Aus­
rüstung sieben klappbare Lade­
schwellen, 24 versenkbare Container­
befestigungselemente und 16 Dreh­
rungen zählen. Dieses Fahrzeug war 
Bestandteil der ausgestellten Trans­
sport- und Umschlagsmittel, die das • 
Containersystem erst funktionsfähig 
machen und deren Zusammenwirken 
im Kleinst-Terminal demonstriert 
wurde. TAKRAF hatte weiterhin die 
schon bekannten Eisenbahndreh­
krane EDK 80/2, EDK 300 und den 
leistungsstärksten der Welt, den EDK 
1000/1, auf seinem Gelände ausge­
stellt. 

Diese kurze Messeinformation vom 
Technischen Gelände wäre unvoll­
ständig, falls die interessanten Mo­
dellausstellungen im sowjetischen 
und französischen Pavillon uner­
wähnt blieben. Entsprechend den 
Festlegungen zur internationalen so­
zialistischen Arbeitsteilung wird die 
Deutsche Reichsbahn ihren Bedarf an 
Diesellokomotiven ab 2000 PS künf­
tig durch Importe aus der UdSSR ab­
decken. Dementsprechend war auch 
das Modell der TE 109 aufzufassen, 
dem Prototyp der zu erwartenden 
Diesellokomotive mit elektrischer 
Kraftübertragung V 300 der DR. Wei­
tere Triebfahrzeugmodelle lei­
stungsfähiger Elloks, die WL 10 und 
die WL 80 P vervollständigten die 
Ausstellung im vielbesuchten sowje­
tischen Pavillon. 

Frankreich zeigte zwei 50-Hz-Loko­
motiven aus dem Serienprogramm 
(BB 16 000 und CC-SU) sowie die die­
selelektrische BB 6700 im Modell und 
demonstrierte so seinen hohen Ent­
wicklungsstand im Triebfahrzeug­
bau. 

Ausgereifte Schienenfahrzeuge kann 
der Industriezweig Schienenfahr­
zeugbau der DDR im Reisezug- und 
Güterwagenprogramm herstellen. 
Au.f diesem Gebiet haben die Werk­
tätigen gerade im Verlauf der letzten 
zwanzig Jahre große Erfahrungen 
gesammelt. In den Betrieben sind 
über 17 000 Reisezugwagen, 20 000 
Kühlwagen und 34 000 Güterwagen 
produziert worden. In vielen Län­
dern, vornehmlich in der Sowjet­
union, dokumentieren diese Erzeug­
ni'Sse hohen wissenschaftlichen Stand 
und gute qualitative Ausführung der 
Neubaubetriebe, was sich auch täg­
lich im Einsatz der Fahrzeuge bei 
det· Deutschen Reichsbahn bestätigt. 
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Bild3 Dieser 4achsige gedeckte Spezialwagen mit einteiLigem K l appdach, LüP 
14,04 m, Laderaum 76 m' und Eigenmasse 23 t ist eine Neuentwicklung der Waggon­
tabril~ Kraejevo (Jugoslawien). Das ganze Dach wird mit Hand je nach Ladeseite 
aber die Seltenwand geklappt, wodurch die gesamte Wagenbrette frei wird 
Im Hintergrund der 4achslge 50 ml tassende und nur 25 t schwere K esselwagen zur 
Beförderung von Bitumen, 11ergcstellt im gleichen Betrieb 

Bild 4 Trieb- und Steuerwagen gehören zu einem Diesel-Leichttriebwagenzug, ge­
baut Im VEB Waggonbau C:IJrlllz. Neu Ist die MögLichkelt der Fernsteuerung vom 
Fahrerstand des Triebwagens an der Zugspitze bel V erbandsfahrt von Insgesamt 
sechs Fahrzeugen. 
L/1nge eines Wagens Gber I<upplung 13 550 mm, Eigenmasse des Triebwagens 22 t 
und des Steuerwagens 13,5 t, HIJChstgeschwtndigkett 90 kmfh, Leistung des Antrieb­
motors 180 PS, Triebwagen mit 54 Sttzpllitzen und 46 Stellpl/1tzen 

Bild 5 V 60 - eine auch in anderen Ufndem schon bekannte Rangierlokomotive 
aus dem LEIV Hennigsdorf mit der Motorleistung von 650 PS, der Achslast v on 
15 Mp und einer tUlchstgeschwindigkeit von 60 km'h. Neu an der Serie 1969 Ist die 
AusrUstung der MasChine mit einer elektronischen Slcherheltsfahrschaltung, der 
weiterentwickelte Betriebsmagnet und automattsehe Maschinenschalter 
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Wann wird die TE 109 

als Modell erscheinen? 

Schon äußerlich ist der sowjetische Pavillon auf dem 
Gelände der technischen Messe ein besonders attrak­
tiver Anziehungspunkt Er zog wie alljährlich auch auf 
der diesjährigen Leipziger Frühjahrsmesse wieder 
Tausende Besucher an. Ganz gleich in welche Richtung 
der Messebummler seine Schritte im sowjetischen Pa­
villon lenkte, überall sehr viele Interessenten, die 
die Exponate mit Weltniveau begutachteten. Es seien 
unter vielen nur die Modelle des weltgrößten Wasser­
kraftwet·kes Krasnojarsk und des ersten Überschall­
passagierflugzeuges der Welt, die TU 144, genannt. Sie 
dokumentieren die Welt- und Wirtschaftsmacht UdSSR, 
die Maßstäbe in der wissenschaftlich-technischen Revo­
lution setzt. 
Für die Freunde der Eisenbahn hatten die sowjetischen 
Aussteller eine besondere Überraschung parat, nämlich 
die Modelle der größten Elektrolokomotive der Welt, 
die WL 80 P. und einer bemerkenswerten Neuentwick­
lung der Diesellokomotivfabrik "Oktoberrevolution" 
Lugansk, die TE 109 (Bild 1). 
Ihre solide äußere Konstruktion bietet sich geradezu 
für eine Nachbildung auf den Modellbahnanlagen an. 
Sie würde eine wertvolle Bereicherung des Triebfahr­
zeugat·senals bedeuten und das Herz der Modelleisen­
bahnet· höher schlagen lassen. 
Wird sich dafür bald ein Produzent finden? 
Den Modellbahnfreunden soll an dieser Stelle die neue 
TE 109 vorgestellt werden. 
Zwei Prototypen dieser Diesellokomotive werden be­
reits auf den Strecken der Sowjetischen Staatsbahnen 
(SZD) erprobt. Die für den Streckendienst entwickelte 
TE 109 hat eine Leistung von 3000 PS sowie elektrische 

Bild 2 Anordnung der Aggregate auf der Diesellokomotive TE 109 

Bt/<ll Großmodell der Diesellokomotive TE 109 der UdSSR 
Foto : w. Schulz 

Kraftübertragung und ist für den Betrieb auf Eisen­
bahnen mit einer Spurweite von 1435 und 1524 mm 
bestimmt. Die in der Achsanordnung Co'Co' ausgeführte 
Lok wird in der UdSSR sowohl in der Güter- als auch 
in der Personenzugvariante gebaut. Die beiden End­
führerstände sind mit allen Steuerorganen ausgestattet. 
Die Anordnung der Aggregate auf der Diesellokomotive 
ist aus dem Bild 2 zu ersehen. 

Technische Daten 
Länge über Puffer 
mlt Zug- und Stoßvorrichtung nach urc 
Länge übet· Puffer mit sowjetisCher 
Mittelpufferkupplung SA 3 
Größte Breite 
Größte Höhe 
Radstand der Lokomotive 
Radstand des Fahrgestel lS 
kleinster befahrbarer KrUmmungs­
halbmesset• 
RaddurChmesser 
Achslast 
Achsanordnung 
Leis tung des Dieselmotors 
Drehzahl des Dieselmotors 
HöchstgesChwindigkeit 

als Gütet-zuglokomotive 
a ls Reisezuglokomotive 

Spul'\veite 

Literatur 

20 320 mm 

20 110 mm 
2950 mm 
q 545 mm 

15 550 mm 
3 700 mm 

90 mm 
1050 mm 

20 Mp 
Co'Co' 

3 000 PS 
t ooo min- • 

100 km h 
140 km h 
1 43:5 oder 
152-l mm 

Taube 

[tJ Schwe rln : .,Die neue Diesellokomotive TE 109 det· UdSSR" 
Schienenfahrzeuge 12 (1968) 12, S . 404-406 

[2] Pt·ospekt "Dicsellokomotlve TE !09·' 
ENERGOMASCH-EXPORT, Moskau 

1 vorderer Filhrerstand, 2 Sitzgelegenheften filr Lokführer und Helfer, 3 Sandbunker, 4 liOCIIspannungsraum, 5 Gletcllrichteran· 
tage, 6 Generator zur Beheizung des Zuges, 7 Motor-Kül!lgebllise filr Bahnelektromotoren des vorderen Fahrgestells, 8 Anlaßgene­
rator, 9 Dieselmotor, 10 Motorgebläse der Karosse>ie, 11 Auspuffsystem, 12 Motorengeb!/ise des Kühlers, 13 Löscha11!age, 14 K ilhl.­
rlppensektio>wn. IS Maschlnenverdichter, 16 Motor-Kühlgebläse fiir hintere Bahnmotoren, 17 hinterer Fi!llrerstand, 18 Scheinwerfer, 
19 Zugvorrichtung, 20 Heiz-Lil{tungsan!age, 21 Räde•·paar, 22 Bahnmotor, 23 Luftbehätter, 24 Zellen der Akkumu!atorellbatterie, 
25 Kraft3toffbel!lilter, 26 Wechselstromzuggenerator, 27 f'edl'rung, 28 Kiilllgebl/ise der Gleichrichteranlage 

8 10 II IZ IJ I~ IS /6 17 18 

28 l7 26 25 24 ZJ 2Z 21 lb 19 
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Ingenieur Rank : 

Die Reisenden in Ihrern Schnellzug 

vverden sagen: Erstklassig! 

Wit' haben versucht, den Reisenden in Ihrem TT-Zeuke-Schnellzug den größtmöglichen Komfort zu bieten. 

Wns erwarten diese 1 :120-Minifiguren, wenn der Zug einläuft: Sie wollen nicht lange nach den 1.- oder 2.-Klasse­

Abteilen suchen. Bitte, unsere Wagen sind nach internationalen Vorschriflen genau gekennzeichnet. Sie wollen 

sitzen. Dafür haben wir die Inneneinrichtung eingebaut. Sie wollen nicht im Dunkeln sitzen und frieren (An­

sprüche haben die?!). Wir haben die Wagen für den Einbau einer Beleuchtung vorbereitet und die Fenster gut 

verglast. Sie wollen ruhig und sicher fahren und in Kurven nicht entgleisen (wer möchte das schon?) . Unsere 

Wagen haben Metallradsätze, sie laufen sicher und sind gut kurvengängig. Sie sehen, wir haben also einiges getan. 

Ihre Reisenden zufriedenzustcllen. Und noch etwas: Daß diese Schnellzugwagen originalgetreu in den Maßen, in 

der Detaillierung unc;l in den Farben sind, ist selbstverständlich. Denn die Wagen sind von TT-Zeuke. 
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Mitteilungen des DMV 

Aue 

Herr Rolf Beyer, Straße der Befreiung 39, gründete 
eine neue Arbeitsgemeinschaft, die sich unserem Ver­
band angeschlossen hat. 

Berlin 
Am Sonntag, dem 8. Juni 1969, findet von 9.00 bis 14.00 
Uhr in der 15. Oberschule, 1058 Berlin, Dimitroffstr. 50, 
ein Tauschmarkt statt. 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin 
Vom 16. bis 18. Mai 1969 veranstaltet die ZAG Berlin 
eine weitere Exkursion. Im Rahmen dieser Exkursion 
werden der VEB Waggonbau Bautzen, das Raw DSF 
Görlitz und die Schmalspurstrecken des Zittauer Ge­
birges besichtigt. 

Arbeitsgemeinschaft "Friedrich List" Leipzig 
Im Auftrag der Reichsbahndirektion Erfurt stellt die 
AG "Friedrich List" iht·e Demonstrationsanlage "Con­
tainer-Verkehr" vom 1. Mai bis 10. Juli 1969 auf dem 
Gelände der Internationalen Gartenbauausstellung Er­
furt, Halle 4, aus. 
Unter Leitung der AG "Friedrich List", Leipzig, wird in 
Zusammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn am 
Sonnabend, dem 17. Mai 1969, ein Sonderzug von Leip­
zig Hbf mit Anschluß zur Schmalspurbahn Alexisbad­
Harzgerode und zurück durchgeführt. Abfahrt in Leip­
zig voraussichtlich gegen 7.00 Uhr, Rückkehr gegen 
21.00 Uhr. Zusteigen in Halle ist möglich. Der Mit­
gliedsausweis des Verbandes gilt auf dem Abschnitt 
Gernrode- Harzgerode als Fotogenehmigung. Teil­
nahmeberechtigt sind alle Mitglieder des Verbandes 
des Bezirkes Halle und deren Angehörige. Teilnahme­
meldungen sind bis zum 10. Mai 1969 an die Geschäfts­
stelle Leipzig Hbf (Quergang) zu richten. 

Wolfen 

Am Mittwoch, dem 28. Mai 1969, findet um 18.30 Uhr in 
Wolfen, Thalheimer Str. 7 (Haus der Jugend), eine 
öffentliche Mitgliederversammlung der Arbeitsgemein­
schaft 6i 25 Thaiheim statt. Modellbahnfreunde aus der 
Umgebung werden dazu recht herzlich eingeladen. 

Schönbach b. Löbau 
Im Rahmen der Urlauberbetreuung führt die Arbeits­
gemeinschaft 2/19 Schönbach ihre Gemeinschaftsanlage 
an folgenden Tagen vor: 21. 5., 4. 6., 18. 6., 2. 7., 16. 7., 
30. 7., 13. 8., 27. 8., 10. 9., 14. 9. 1969 jeweils von 19.00 bis 
20.30 Uhr. 

Nerchau 
Die Arbeitsgemeinschaft 6/27 VEB Farbenfa brik Ner­
chau veranstaltet gemeinsam mit dem Deutschen Kul­
turbund am Freitag, dem 23. Mai 1969, einen Licht­
bildervortrag im Kulturraum der Farbenfabrik Ner­
chau. Thema: "Sächsische Schmalspurbahn Neichen­
Mügeln- Oschatz". Beginn 19.00 Uhr. 

Dresden 
Die Arbeitsgemeinschaft 3/14 "Saxonia" im VEB Güter­
kraftverkehr Dresden veranstaltet den 1. Modellbahn­
Tauschmarkt in Dresden. Es können Modellbahnartikel 
aller Nenngrößen sowie Modellbahnliteratur getauscht 
werden. Ort: Ernst-Thälmann-Oberschule (Keller­
geschoß) am Pohlandplatz. Zeit: Sonnabend, 7. Juni, 
von 14.00 bis 18.00 Uhr und Sonntag, 8. Juni, von 9.00 
bis 12.00 Uhr. Alle interessierten Modellbahnfreunde 
sollten diese Möglichkeit durch regen Besuch nutzen. 

Wer hat - wer braucht? 
5/1 Suche gut erhaltenen Gützold-Triebwagen VT 137, 
Vindobona, auch mit defektem Motor, dreiteilig. Farbe 
gleich. 
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5/2 Suche Heft 1 und 2/1966 des "Modelleisenbahners". 
5/3 Verkaufe TT E 44, E 80, E 92. 
5/4 Suche "Der Modelleisenbahner" Jahrgang 1 bis 15 
(auch einzelne Jahrgänge) und "Modellbahnanlagen 1'· 
von Gerlach. 
5/5 Biete zum Verkauf folgende komplette Jahrgänge 
des "Modelleisenbahners": 1956, 1957, 1960, 1961, 1962, 
1964, 1965, 1966 und 1967, sowie Einzelhefte: 4/1952, 
8/1953, 5-12/1955, 1, 3, 9, 10 und 12/1958, 2-3 und 5-12 
1959, 1-10 und 12/1963, 1- 9 und 11- 12/ 1964, 1-3/1965. 
1/1968. 
5/6 Biete in HO Schwellenband-Weichen (Pilz), Signale, 
Gebäude, BR 01, 23, 64, 55, 75, 38, 84, V 180 (Regel- und 
Sonderausf.), E CC 7001, E 44 (Reko), sowie Wagen aller 
Art und Miniaturfahrzeuge (alles neuwertig). Suche in 
TT ode:r N: BR 23, 01, 03, E 11, E 03 mit TEE, E 94 mit 
Selbstentladewagen. 
5/7 Suche Wechselstrom-Motore (Fabrikat Petrich) aus 
Gützold Lok BR 64 alt mit doppelter Feldwicklung zu 
kaufen. Biete einen Posten NMRA-Kupplungen aus 
Nylon. 
5/8 Suche Schmalspurfahrzeuge aller Fabrikate. 
5/9 Suche in HO: BR 23, 42, E 11, E 18, E 63, E 94. 
5/10 Suche in TT: Kö, Rotteneinheit (Kraftrottenwagen 
und Hänger, auch einzeln), BR 38 (preuß.), Skizzen von 
Straßenbahnen aller Jahrgänge. 
5/ 11 Suche Heft 1/1960 des "Modelleisenbahners". 
5/12 Suche zu kaufen: "Der Modelleisenbahner" kom­
plett, gut erhalten und ungebunden: Jahrgänge 1955 bis 
1961 und Heft 1- 7/1962 sowie Literatur über Straßen­
bahnen und Eisenbahngeschichte. 

Mitteilungen des Generalsekretariats 
Für die Mitglieder unseres Verbandes besteht wieder 
die Möglichkeit, den Modelleisenbahnkalender für 1970 
zum Vorzugspreis von 3,10 M zu beziehen. Die Bestel­
lungen bi tten wir bis spätestens 15. Juli 1969 von den 
Arbeitsgemeinschaften geschlossen an die Bezirksvor­
stände zu geben. 

Achtung! Wettbewerbsteilnehmer aus der DDR! 
Alle Teilnehmer am diesjährigen Modellbahnwett­
bewerb werden gebeten, ihre Modelle zu den Bezirks­
ausscheiden bis zum 1. Juli 1969 an ihre jeweils zustän­
digen Bezirksvorstände einzusenden. Die Bewertung 
der Modelle in den Bezirken erfolgt nach den gleichen 
Richtlinien wie im internationalen Maßstab. Die An­
schriften der Bezirksvorstände lauten: 

Bezirksvorstand Berlin 
1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-Str. 142-143 

Bezirksvorstand Cottbus 
75 Cottbus, Schillerstr. 21-22 

Bezirksvorstand Dresden 
Johannes Epperlein, 90 Karl-Marx-Stadt, Erich-Müh· 
sam-Str. 29 

Bezirksvorstand Erfurt 
50 Erfurt, Bahnhofstr. 23 

Bezirksvorstand Greifswald 
Sekretariat Stralsund, 23 Stralsund, Tribseer Damm 78 

Bezirksvorstand Halle 
70 Leipzig Hauptbahnhof, Geschäftsstelle 

Bezirksvorstand Magdeburg 
301 Magdeburg, Materlikstr. 1-10 

Bezirksvorstand Schwerin 
27 Schwerin, Ernst-Thälmann-Str. 13- 15 

Helmut Reinert, Generalsekretär 
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Fernmelde· und Fernsehstation Nenngröße TT 

Die Entwicklung der Fernsehtechnik beeindruckt mehr 
oder weniger jeden. Wer bestaunt nicht die Fernseh­
türme oder ist vom Aufbau derselben beeindruckt. Auf 
einer Modellbahnanlage stellen sie eine Belebung dar. 
Während bei großen Anlagen diese Betontürme durch 
ihre Höhe beeindrucken, wirken sie auf kleinen An­
lagen überladen. Der Turm würde meist höher werden, 
als die Anlage breit bzw. lang ist. Bei der Suche nach 
einem geeigneten kleineren Objekt fand ich die hier 
beschriebene Fernsehstation. 
Das Modell wurde nach dem Titelbild einer Fachzeit­
schrift nachgestaltet Das Original steht in Deggendorf 
(Niederbayern). 
Die Zeichnung (Bild l) ist im Maßstab 1 : 2 angefertigt. 
Maße wurden nicht eingetragen. Sie sind im wesent­
lichen von dem vorhandenen Material abhängig. Die 
Grundlage bilden vier Schienen (TT-Meterware), die auf 
entsprechende Länge geschnitten und im Abstand der 
Verstrebung mit 1 mm durchbohrt werden. 0,4 bis 

Bild 1 Bauzeichnung fUr die Fernmelde· und Fernseh· 
staUc;n (Maßstab l : 2 TT) 

Schmfl AA C 

D 

8 I ·J 

~ {;;)Porobol­
~ 'JW onlenne 

~ Q Hornantenne 

Schnifl 00 

~ 
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0,5 mm Kupferdraht dient als Verstrebung. Für den 
Fahrstuhlschacht wird Kupferdraht mit 1 bis 1,5 mm 
Durchmesser verwendet. Die Teile B 1 - 3 können aus 
0,5 mm starker Pappe oder Blech angefertigt werden. 
Das Geländer (Teil E) besteht aus Plast und ist im 
VERO-Bastlerbeutel enthalten. Für die Fernsehantenne, 
die unter einem Kunststoffzylinder montiert ist, wird 
ein Glasröhrchen (Arzneimittelbehälter) von etwa 
10 mm Durchmesser verwendet. Als Parabolantennen 
eignen sich die Füße von TT-Telegrafenmasten. 
Beim Zusammenbau ist darauf zu achten, daß zuerst die 
Querverstrebungen und dann die übrigen Verstrebun­
gen eingelötet werden. Der Aufzug wird zuletzt (vor 
den Verstrebungen D) eingebaut. 
Zur Fernsehstation gehören noch das Betriebs,ebäude, 
ein Wohnhaus sowie eine Trafostation. Diese Gebäude 
sind dem Charakter der Anlage anzupassen. Zur Flug­
warnbefeuerung wird die Antenne von innen durch ein 
Lämpchen angestrahlt. HeLmut Wagner 

Bild 2 Die auf der Model!balln~mlage montierte Fern melde· und 
Fernsehstation 
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Basteln von Reko-Wagen 

in der 

Nenngröße HO 

Im Heft 10/ 1964 erschien ein Bauplan für HO-Reko­
Wagen. So etwas möchte doch jeder Modelleisenbahner 
gerne haben. Ich machte mir deshalb Gedanken, wie 
ich mehrere Wagen schnell und doch modellgetreu 
bauen kann. Ich kam auf folgenden Weg. 
Ich kaufte mir beim "Bastlerbedarf" durchsichtiges 
Cellon (1 mm dick). Nach dem Bauplan fertigte ich 
mir nun Schablonen der einzelnen Gehäuseteile aus 
stabiler Pappe. Alle Fenster und Türen habe ich aus­
geschnitten. Mit Hilfe dieser Schablonen riß ich nun 
die Seitenwände und die anderen Teile auf Cellon an 
(mehrere Teile gleicher Art auf einmal). Nach einer 
Schablone, die die Größe der Fenster hatte, schnitt 
ich nun aus Klebeband Fenster aus. Ich klebte diese 
an die entspred1enden Stellen der Seitenwände. Ein 
2,5 mm breiter Klebestreifen wurde an den unteren 
Rand jeder Seitenwand geklebt. Dort kam später ein 
schwarzer Anstrichstreifen hin. Nach Abschluß dieser 
Arbeiten an allen Seitenteilen mischte ich die Farbe 
entsprechend dem Vorbild und strich alle Teile zu­
gleich. Sobald die Farbe trocken war, zog ich die Klebe-

Doppelstocktriebwagen der 

Schwedischen Staatsbahnen 

Der Doppelstacktriebwagen "Y 3" der Schwedischen 
Slootsbohnen wird auf den Stt·ecken Stockholm - Mora 
und Malmö- Karlskrona eingesetzt. Insgesamt be­
stellte die Schwedische Staatsbahn 1964 in Westdeutsch­
land 6 Trieb-, 2 Steuer- und 11 Mittelwagen, die be­
liebig variiert werden können. 
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streifen überall wieder ab und schnitt die Seitenteile 
mit einer großen Schere sauber aus. So erhält man 
eine einwandfreie Seitenfront für jeden Wagen. Die 
Fensterrahmen konnten nun vorsichtig auf das Cellon 
geritzt werden. Die Stirnwände, Türen und Falttüren 
fertigte ich auf gleiche Weise. Das Dad1 habe ich aus 
Preßspan 0,3 mm hergestellt. Dieses ist sehr leicht 
zu formen. Das Dach kann man sich auch anders fer­
tigen, denn Preßspan wird nicht jeder haben. Das 
Fahrgestell fertigte ich aus einer PVC-Platte an, an 
der ich alle Teile (Achsblenden, Lichtmaschine, Fall­
rohr usw.) befestigte. Die Bodenplatte muß die Form 
des Gehäuses haben (Einsparungen für Türen usw. 
nicht Yergessen!). Nun klebt man die einzelnen Teile 
möglichst stabil zusammen. Wesentlid1 ist, daß man 
die leichten Wagen mit Gewichten beschwert. 
Ich habe mir drei Reko-Wagen gebaut, die sehr mo­
dellgetreu geworden sind. Die Fenster schließen wie 
beim Vorbild glatt ab. Ich habe durch die entspre­
dlenden Gewichte gute Laufeigenschaften der Wagen 
erreicht, die auch nicht durch die Kurzkupplung be­
einflußt werden. Auf ähnliche Weise baute ich mir 
auch einen Doppelstockbus der BVG. 
Diese Bauweise macht sich sicher besonders gut bei 
Fahrzeugmodellen der Nenngrößen TT und N und 
vielleicht sogar bei modernen Häuserblocks (Glas- und 
Aluminiumfassadel in diesen Nenngrößen. 
Vor allen Dingen kommt bei dieser ,.Massenfertigung" 
die Ökonomie der Zeit in eine günstigere Position, 
denn man kann in verhältnismäßig kurzer Zeit meh­
rere Modelle bauen. Das ist sicher auch für Modell­
eisenbahner von Interesse. Wolfgang Dewing, Erfurt 

Trieb- und Steuerwagen sind doppelstöckig ausgeführt. 
Im Obergeschoß befinden sich die Großräume für die 
Reisenden, darunter der Masd1inenraum. Beim Steuer­
wagen werden beide Etagen für die Reisenden genutzt. 
Die Züge sind mit Klimaanlage und Mittelpufferkupp­
lung ausgerüstet. Die Höchstgeschwindigkeit beträgt 
140 km/h. 
Für alle Wagenkästen wurde kupferlegierter Stahl, für 
die Decken und Wandverkleidung wurden Laminat­
platten und für die Dächer wurde glasfaserverstärkter 
Polyester mit Schaumstoffkern verwendet. Die Fenster 
sind mit beschlagfreien Doppelscheiben verglast. Die 
Triebwagen haben sphät·isd1e Rollenlager, gummi­
gefederte Achslagergehäuse, hydraulische Dämpfer zwi­
schen Wagenkasten und Drehgestell und verfügen über 
Scheibenbremsen mit Gleitschutzregler und Magnet­
schienenbremsen. Ing. Erich Preuß, Zittau 
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Nochmals: 

Bauplan für die Lokomotiven der BR 01°-2 und 015 

Zusätze zum Beitrag im Heft 8/66, Seite 238-245 

Dieser Beitrag soll allen Modelleisenbahnern, welche 
sich zum Bau der BR Otll-2 und Ol" entschlossen haben, 
als Anregung und Berichtigung dienen. 
Auf Grund des immer schneller voranschreitenden 
Traktionswandels bei der DR müssen wir Modellbauer 
uns daran gewöhnen, daß die ,.gute alte Dampflok" bis 
auf sehr werige Exemplare aus dem Bestand der Deut­
schen Reichsbahn verschwindet. Das sollte uns veran­
lassen. die Dampflokomotiven mit besonderer Sorgfalt 
zu modellieren, um sie der Nachwelt zu erhalten. Aus 
diesen Gründen entschloß ich mid1 gerade zum Bau der 
BR 01. 

Gehäuse der BR O{> 

Einzelne Details treffen auch für die BR 01°-2 zu. Diese 
beziehen sich auf die Führerhaus,·order- und -rück­
wand, die SchwingenträgP.r, die Steuerwelle und den 
Hilfslurtbehäl ter. 
Den Kessel fertigte ich aus einem Stück Messing. Zu­
erst drehte ich den Kessel auf die erforderlid1en Außen­
maße und hobelte dann mittels Stechstahl den hinteren 
Kesselschuß (konischer Teil) bis zur Mittelachse des 
Kessels auf 23 mm Durchmesser ab. Danach wurde die 
Nute zum Einlöten der Feuerbuchsseitenwände ausge­
arbeitet (Fräsen oder Stechen). Als Abschluß wird der 
Kessel ausgebohrt (0,5 mm Wandstärke). Die Wand­
stärke am konischen Teil beträgt dann 1,0 mm. Es ist 
ratsam, das Material etwa 4 cm länger zu lassen, damit 
der Kessel beim Bohren nicht verspannt wird. Nach 
dem Bauplan im Heft 8 '66 hat die obere Kesselverklei­
dung Zierbänder. Diese sind beim Vorbild jedoch nicht 
vorhanden. Die einzelnen Verkleidungsbleche sind 
stumpf aneinander gesetzt und mit den unter der Ver­
kleidung befindlichen Halteblechen versdll'aubt. Die 
unterschiedlichen Längen der Verkleidungsbleche deutet 
man durch Einritzen an. Im Führerhaus verlaufen die 

Fenster (Vorder- und Rückfenster) im gleichen Abstand 
zur Seitenwandschräge. 
Zum Anfertigen der äußeren Form lötete ich beide 
Führerhauswände zusammen. Da die Wände unter­
schiedliche Aussparungen haben, müssen diese dann 
einzeln bearbeitet werden. Die Rückwand !ertigte ich 
aus einem Teil. Das Kragenblech wird 3,5 mm hoch. Es 
ist so einzulöten, daß 1 mm davon nach unten übersteht. 
Der Dachspriegel wird 5 mm von der Rückwand ent­
fernt im Führerhausdach e ingelötet. Der Ausgleich­
behülter gehört nicht unter den rechten Umlauf, son­
dern wird quer unter dem Führerhausboden (hinter 
dem unteren durchgehenden Fußtritt) angelötet. Das 
Halleblech vom Überlaufmischbehälter lötete ich nicht 
seitlich an, sondern sägte den Behälter 1 mm von hin­
ten 2 mm lief ein und lötete dann das Halteblech ein. 
Die Rohrleilungen werden aus Draht mit 1,5 mm Durch­
messer angefertigt, an den Enden mit M 1,4 mm Ge­
winde \'ersehen und in den Mischbehältern einge­
schraubt (Gcwindclänge auf den Leitungen 2 mm). 

Triebwerk 

Als Ergünzung zum Triebwerk fertigte ich den Hilfs­
luftbehälter, die Steuerwelle und den Abdampfkondens­
behiillcr an. 
Der Hilfslurtbehälter wird mittels Halleblechen (0,8 mm 
Messingdraht genügt auch) auf der redlten Rahmen­
seite unmittelbar hinter dem zweiten Umlaufträger an­
gelötet. Die Sdlwingenträget· fertigte idl nicht zweimal, 
sondern viermal an. Dut·dl je zwei 2 mm starke Zwi­
schenstücke lötete ich zwei Schwingenträgerteile zu 
einem zusammen. Nach Anfertigen der Lagerblöcke 
wird die Steuerwelle 1,5 mm vom zweiten Umlauf­
träger auf die Schwingenträger aufgelölet. Es ist noch 
zu beachten, daß an den beiden Enden der Steuerwelle 
die Aufwerfhebel angelötet werden. Die Änderungen an 
den Zylinderblöcken und Kreuzköpfen sind aus der 

Rudwand . _ z Oach.spriegd Hilfslurtbehöller Kondensbthaller 

Bau,clchnung für die C.Oko­
mollt·en der Baureihe 01o-> 
und 01' (alle übrigen Maße 
nac/1 Heft 8.66 Selten Z38 bis 
! 45) 

DER MODI':I.t.EISENBAHNER 5 J9G!l 

~ ~ ],l"~ 
53 

V@ 6', 
~ i' ~ t f, b k fi" lylinderblodt f / oger. IJC. ur g (ntlu) 

lichlmo.rchine (Jndusi} !:J Sfeuerwel.~e Schwingenträger ljr-1 I~ 
~ ±· ~Steuer~~~ ~~~ l 2 

, ~~ ~ 
~~ ~",- ,Ü~ f J ... J.) J...._ I ..JL. - I+ _. 

~"- ± 11agnelhalter Kreuzkopf(neu} Umlaufbleche 
4 l O.Jdtck _7- 1 nach der Anderong ~ 

>J ·Tr "':~ ~ 1.-n~' 
~i Hrage';;"lech ~ IJ_ 

1 

~Lcc ~ 

Jndusimognd 

-~Ii· 
145 



Zeichnung ersichtlich. Die Zylinderblöcke und Stege 
werden aus einem Teil gefertigt. Die Fußtritte an den 
vorderen Zylinderdeckeln dürfen nicht vergessen wer­
den. Der Kondensbehälter wird zwischen Rauchkam­
merträger und vorderer Umlaufverkleidung auf dem 
Rahmen aufgelötet 
Die Kuppelstangen fertigte ich aus 1 mm starkem und 
die Treibstangen aus 1,5 mm starkem Neusilberblech 
an. Das Profil kann man mit einem entsprechend ge­
schliffenen Zentrierbohrer auf der Tischbohrmaschine 
ausfräsen. 
Die Isolierung der Treibstangen erfolgte durch ein­
gepreßte Hartgewebebuchsen. Man kann aber auch die 
Zylinderblöcke aus entsprechend starkem Hartgewebe 
oder Pertinax anfertigen. Bei dieser Art Isolierung 

Sechs Jahre danach 

Die Dampflokomotiven werden schrittweise durch 
Diesel- und Ellokomotiven abgelöst. Das zeigt, wie 
auch die Verkehrsmittel den Erfordernissen der 
wissenschaftlich-technischen Revolution und den gesell­
schaftlichen Bedürfnissen im Sozialismus angepaßt und 
weiterentwickelt werden. Wurde noch vor einigen Jah­
ren eine V 180 bestaunt, so gehört sie jetzt zum täg­
lichen Bild au{ unserem Schienennetz. Ähnlich sieht es 
mit anderen Erfolgen unseres Staates aus. 
Wir sind es gewöhnt, daß es ständig vorwärts geht, daß 
sich die Arbeits- und Lebensbedingungen verbessern 

Hochbetrieb Im Bahnhof .werra"; der Personenzug wird schon 
erwartet 

146 

müßten die Vorderteile des Rahmens und die Steghöhe 
der Zylinderblöcke geändert werden. Die Zylinder­
blöcke werden dann an den Rahmen angeschraubt. 
Da in verschiedenen Rbd beide Loktypen mit der In­
dusi ausgerüstet sind, können Sie auch Ihr Modell da­
mit bereichern. Hier müssen die Lichtmaschine ent­
sprechend geändert und der Indusimagnet und Magnet-
halter angefertigt werden. -
Das Nummernschild an der rechten Führerhauswand 
wird nach vorn geschoben. Dies ist notwendig, weil der 
Relaisschrank in der rechten Seitenwand untergebracht 
ist. 
Die Anregungen mögen dazu beitragen, die Modelle der 
BR 01 so echt wie möglich dem Vorbild nachzubauen. 

Karl-Heinz Becker 

und keiner um seinen Arbeitsplatz bangen braucht. De1 
arbeitsfreie Sonnabend ermöglicht auch, den Hobbys 
mehr Zeit zu widmen. 
Beim Durchblättern der vorangegangenen Jahrgänge 
der Zeitschrift "Der Modelleisenbahner" fand ich das 
Heft 6/63. Ich schrieb damals als Neuling meinen ersten 
Beitrag für diese Zeitschrift. Das liegt nun sehon fast 
6 Jahre zurück. So manches hat sich in dieser Zeit an 
meiner Anlage geändert. 
Der Grundaufbau wurde beibehalten. Im Anlagen­
buch 64, Seite 102, ist der Gleisplan veröffentlicht. Auf 
den wichtigsten Strecken wurden die Handweichen 
durch elektrische Weichen ersetzt. Mit der Auslieferung 
der ersten elektrischen Loks für TT zeigten sich jedoch 
einige Fehler in der Anlage. Die Steigungen wurden 
zwar sorgfältig geprüft, damit möglichst viel Wagen auf 
allen Strecken durch die Lok gezogen werden, aber die 
maximale Höhe für elektrische Zugförderung ist nicht 
berücksichtigt worden. Um die Traktionsumstellung von 
Dampf auf elektrisch oder Diesel auch bei der Modell­
bahn nachzubilden, gab es zwei Wege: 
1. Neubau bzw. großer Umbau 
2. Verzicht auf Elektrifizierung 
Ich entschloß mich zum zweiten Weg. Nachteilig ist da­
bei, daß man auf der Anlage so ausgezeichnete Modelle, 
wie die E 94 oder E 11 der Fa. Zeuke nicht einsetzen 
kann. Es gibt jedoch auch Vorteile. Sie liegen in der 
größeren Bewegungsfreiheit durch das Fehlen der Ober­
leitung. 
Die neuen Modelle V 75 und V 180 entschädigen auch 
ausreichend durch ihre sehr gute Nachbildung und 
Laufeigenschaft Sie sind eine wirklich ausgezeichnete 
Leistung des Herstellers. 
Wenn ich zu einem Bild damals noch schrieb: "Eine 
Besonderheit - eine V 200 auf der Fahrt nach Beer­
berg", so war das richtig. Heute ist es jedoch keine Be­
sonderheit mehr. Die Fernzüge (P und D) werden mit 
der V 180 befördert. 
Der Nahverkehr erfolgt z. Z. mit der V 75, BR 92 und 
BR 81. Die V 75 wird natürlich nur im Sommer einge­
setzt, da sie keine Anlage zur Beheizung der Personen­
wagen hat. In den Wintermonaten ist sie im Güterver­
kehr eingesetzt. Die Zusammenstellung der Züge er­
folgt nach den Erfordernissen. Auf der Nebenbahn wer­
den an Personenzüge teilweise Güterwagen, hauptsäch­
lich Kühlwagen, angehängt. 

Helmut Wagner 
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Dipl.-Journalist HANS-JOACHIM KIRSCHE, Berlin 

DIE EISENBAHNEN TUNESIENS 

Wie eine Arabeske schwingt sich die tunesische Küste 
mit ihrer Kette schroffer Vorgebirge und freundlich 
einladender Buchten gegen den Horizont. Dieser erste 
Eindruck bekommt jeder Besucher des Landes am 
Mittelmeer, wenn er kurz vor der Landung für einige 
Minuten durch das Kabinenfenster des Flugzeugs 
schaut. Das Meer ist in Tunesien allgegenwärtig. Mit 
ihm beginnt die Geschichte des Landes, es bestimmt 
das heutige Leben und auch seine Zukunft. Auf schnur­
geraden Chausseen fährt man in den Küstengebieten 
stundenlang durch Getreidegebiete, vorbei an Süd­
fruchtplantagen und kommt schließlich in die oft 
viele Hunderte Hektar großen Olivenhaine. Dahinter 
aber, wo der Atem des Meeres ins Stocken gerät, 
beginnen die Einöde der Steppe und der ewige Sand 
der Sahara. 
. ,Al Dschumhurija at-Tunusija" - so lautet die offizielle 
Bezeichnung der Republik Tunesien seit ihrer Grün­
dung im Juli 1957. 
Das 155 830 km2 große Land bewohnen 4.2 Mi! I. Ein­
wohner (1961), davon 700 000 die Hauptstadt Tunis 
(mit Vororten). Nur knapp 20 Minuten Autofahrt von 
Tunis entfernt liegt Karthago. Geschichtsschreiber 
rühmten den Reichtum und die Pracht der Stadt, die 
um 800 vor unserer Zeitrechnung von den Phöniziern 
erbaut wurde. Heute hat man Mühe, dieses Karthago 
überhaupt zu finden. Ein halbes Dutzend Steinbrocken, 
die Reste einer phönizischen Hafenanlage - das sind 
die Reliquien vom großen Karthago. Doch kaum einer 
der Bewohner spricht heute noch von Karthago, viel­
mehr beschäftigt jeden der wirtschaftliche Aufbau des 
Landes, mit dem das rückständige Agrarland zu einem 
Agrar-Industriestaat entwickelt werden soll. Im Zehn-

Dieselelektrische Lokomotive vorl AlsOtom 
fUr die Elsenbahnen Tuncslcns, Spurweite 
1000 mm Fotobeschafluno: 11.-J. Kirsche 
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jahrplan, der 1961 in Kraft trat, sind große Entwick­
lungsprojekte vorgesehen, die auch die Tunesische 
Staatsbahn SNCFT betreffen. Sie bereitet eine Reihe 
von Plänen vor, um auf ihrem Streckennetz und mit 
ihrem Fahrzeugpark die wachsende Nachfrage der 
Industrie nach Transportraum zu befriedigen. Die 
SNCFT arbeitet dabei mit der zweiten in Tunesien 
existierenden Eisenbahngesellschaft, der "Sfax-Gafsa­
Railway", eng zusammen. 

Zwei Spurweiten 

Nördlich und westlich von Tunis sind die Strecken 
der SNCFT in Anlehnung an das algerische Eisenbahn­
netz (vgl. Modelleisenbahner 2/ 1968) in Normalspur 
ausgeführt. Die Gesamtlänge des Normalspurnetzes 
beträgt 483,3 km . 
Südlich von Tunis erstreckt sich mit einer Länge von 
1058 km ein Netz in Meterspurweite. An seinen süd­
lichen Endpunkten, den Stationen Sfax und Henchir­
Souatir, beginnen die Strecken der "Grafsa Phos­
phate Mines & Railway Company·s", die ebenfalls 
eine Spurweite von 1000 mm und insgesamt eine Länge 
von 458 km haben. 
Wie in Algerien, so gibt es auch in Tunesien kurze 
zweigleisige Abschnitte. 17 km der Meterspurstrecke 
zwischen Tunis und Hammam LU: sind als Vorortbahn 
zweigleisig ausgebaut. 
Die Normalspurstrecken der SNCFT sind ausgestattet 
mit Schienen von 46, 38, 36, 30 und 25 kgfm, die Meter­
spurstrecken haben Schienen mit 38, 36, 34, 30, 25 und 
20 kgfm. 78 Prozent der Gleise sind mindestens 20 Jahre 
alt, viele Abschnitte bedeutend älter, einige stammen 
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Streckenübersicht de1· Eisenbahnen Tunesiens (un maßstäblich) 

sogar noch aus der Anfangszeit der Eisenbahnen in 
Tunesien, aus dem Jahre 1895. 
Bei beiden Spurweiten ist der Anteil der Stahlschwel­
len noch sehr hoch. Gegenwärtig gibt es 68 Prozent 
Stahlschwellen, 26 Prozent Holzschwellen und 10 Pro­
zent Betonschwellen. 

Mit der jährlichen Erneuerung von 10 km Oberbau 
und Gleis wird zugleich der Anteil der Betonschwellen 
erhöht. Eine kleine Fabrik. die der SNCFT gehört, 
produziert dafür jährlich etwa 40 000 Betonschwellen. 
Der Generalerneuerungsplan der SNCFT sieht zugleich 
das Verlegen von lang-verschweißten Schienen vor. 
Etwa 59 km Strecke sind mit aluminothermisch-ver­
schweißten Schienen ausgestattet, so auC den Abschnit­
ten Tunis-Ghardimaou, Tunis-Kalaa Djerda und 
Tunis-Sfax. 
Trotz der teilweise hügeligen Landschaft gibt es auf 
dem Eisenbahnnetz nur 7 Tunnel mit einer Gesamt­
länge von 2,422 km; die größte Steigung überschreitet 
nicht 2 Prozent. Dagegen überspannen viele lange und 
hohe Brücken die zahlreichen Flüsse im Norden des 
Landes. Große Schwierigkeiten bereiten in der Gleis­
unterhaltung die erheblichen Niederschläge in be­
stimmten Jahreszeiten, wobei oft viele Kilometet· 
Schienenwege überschwemmt werden. Obgleich bei det· 
Erneuerung des Oberbaus der Schotter ausschließlich 
manuell verteilt und gestopft wird, ist die Gleisunter­
haltung zu einem höheren Prozentsatz als in Algerien 
mechanisiert. 

Triebfahrzeuge 
Die ersten Diesellokomotiven wurden bei den Eisen­
bahnen in Tunesien bereits zwischen 1935 und 1938 
in Dienst gestellt. Es waren zwei marine-Homecourt­
Co'Co'-Meterspurlokomotiven sowie emtge Diesel­
triebwagen der Firmen Renault und De Dietrich für 
das Normalspur- und Meterspurnetz. 
Nach Ende des zweiten Weltkrieges wurden bei Bald­
win einige dieselelektrische A1A-A1A-Lokomotiven 

1-!8 

mit 1500 PS Leistung gekauft, später noch einige die­
selelektrische Lokomotiven von Alsthom, bei denen auf 
einfache Weise die Drehgestelle zwischen Normalspur 
und Meterspur aus tauschbar waren, so daß die Loko­
motiven auf beiden Netzen verkehren konnten. Die 
Umstellung vom Dampflokbetrieb auf die moderne 
Dieseltraktion war in Tunesien 1958 beendet. 
Inzwischen beschaffte die SNCFT von der Firma Alstom 
33 dieselelektrische Lokomotiven 040 DA, die als 
Bo'Bo'-Maschinen ausgeführt sind, 733 PS leisten, über 
Führerstände an jedem Ende verfügen und im Per­
sonenzug- und leichten Güterzugverkehr eingesetzt 
werden; dazu kamen 16 Lokomotiven des Typs 040 DD, 
einer Ein-Führerstand-Lokomotive von 440 PS für den 
Rangierdienst. 
1949 wurden von Renault sechs Triebwagen beschafft, 
1951 von Decauville 12 Triebwagen mit je einem Bei­
wagen. Sie verkehren au( der Vorortstrecke Tunis ­
Hammamlif. Zum Triebfahrzeugpark gehören noch 
12 Drei-Wagen-Triebzüge (Triebwagen mit 2 Bei­
wagen) von MAN und 12 Dieselloks mit je 950 PS 
Leistung von General Motors. Zur Erneuerung des 
Triebfahrzeugparks wurde kürzlich an den französi­
schen Lokomotivbau ein Auftrag über neun 1000-PS­
Dieselloks (7 für Meterspur und 2 für Normalspur) 
vergeben. Darnil sollen die letzten Dampflokomotiven, 
die noch im Rangierbetrieb eingesetzt sind, abgelöst 
werden. Alle Ausbesserungen und Generaldurchsichten 
an Lokomotiven und Triebwagen werden von einem 
einzigen großen Werk ausgeführt, dem "Grand Depot 
Ferhat Hached" in Tunis, das über· 1000 Arbei ter und 
Angestellte verfügt. 

Wagen für Personen- und Güterverkehr 
Obwohl der Triebfahrzeugpark der SNCFT relativ 
modern ausgestattet ist, sind die Wagen für den Per­
sonen- und Güterverkehr durchweg veraltet. 
Auf den Strecken verkehren 63 Drehgestellwagen für 
Schnellzüge (10 für Normalspur und 53 für Meterspur) 
sowie 25 zwei- und dreiachsige Personenwagen. Dazu 
kommen noch 39 Beiwagen für Triebzüge für beide 
Spurweiten und 46 Gepäckwagen. 
Kürzlich kaufte die SNCFT 16 Reisezugwagen 2. Klasse 
und 4 Wagen 1.,2. Klasse für das M-eterspurnetz. Der 
Güterwagenpark besteht aus 3256 Fahrzeugen, dar­
unter 926 geschlossene Güterwagen, 676 0-Wagen, 
1061 Flachwagen und 593 Fahn:eu,ge verschiedener 
Gattungen. Das Erneuerungsprogramm sieht vor, jähr­
lich 500 Güterwagen zu rekonstruieren oder neu zu 
bauen, was in den eigenen Werkstätten der SNCFT 
bzw. in den SOFOMACA-Waggon-Fa.briken erfolgt. 

Die Sfax-Gafsa-Eisenbahn 
Diese Gesellschaft betreibt insbesondere Bergbau­
str·ecken, die zwischen 1897 und 1917 gebaut wurden, 
um das Phosphat aus dem Süden des Landes zur 
Hafenstadt Sfax zu transportieren. Der jährliche Phos­
phat-Transport beträgt gegenwärtig etwa 2 Millionen 
Tonnen. Jeder Phosphat-Zug besteht aus 65 drei­
achsigen Spezialwagen und transportiert insgesamt 
1500 bis 1600 t. Vom Grubengebiet Metlaoui in einer 
Höhe von 205 m steigt d ie Strecke bis Sened auf 420 m 
über NN an, so daß zwei Schiebelokomotiven ein­
gesetzt werden müssen. Inzwischen wurden alle alten 
Stahlbrücken beseitigt und umgebaut, so daß die 
Strecke durchgehend für Achslasten von 16 Mp zuge­
lassen ist. 
Die Sfax-Gafsa-Eisenbahn begann ihren Betrieb 1898 
mit 17 Dampflokomotiven. 1908 stellte die Gesellschaft 
46 neue Dampflokomotiven in Dienst, dazu eine Re)he 
von Rangierloks. Alle diese Lokomotiven wurden 
zwischen 1950 und 1954 ausgemustert und gegen diesel­
elektrische Lokomotiven ausgetauscht. Die zwei zug-
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Automatisch schließende Lokschuppentore 

Viele werden sicher eine Methode suchen, mit der 
sich die Lokschuppentore ohne großen technischen Auf­
wand fernbedient schließen und öffnen lassen. Hier 
sollen einmal automatisch schließende Lokseiluppen­
tore zum Nachbau empfohlen werden. 

Funktionsbeschreibung 
Die Tore werden vom Triebfahrzeug selbst geöffnet 
und geschlossen. Die Art der Betätigung bringt es mit 
sich, daß die Tore unbesetzter Gleise ofCen bleiben 
müssen, was aber angesichts der sonstigen Funktion 
kaum ein schwerwiegender Nachteil sein dürfte. 
Die Tore werden entsprechend der Skizze durch eine 
RückhoHeder offen gehalten, so daß die Lok jederzeit 
einfahren kann. Zweckmäßigerweise wird diese bei 
Einfahrt nicht gleich bis zum Gleisende gefahren. Das 
sollte man etwas später im Kriechgang nachholen, 
wodurd1 die Tore langsam zugezogen werden. In ent­
gegengesetzter Reihenfolge erfolgt dann das Öffnen der 
Tore und die Ausfahrt de1· Lok. 

Baubcsclu·eibung 
Es ist auf möglid1st große Leichtgängigkeil zu achten, 
was ohne Schwierigkeiten zu erreichen ist. Die Male­
rialfrage ist unbedeutend. Es kann jedes beliebige 
Mate1·ial genommen werden. Die Gesamtskizze zeigt 
den Aufbau nur schematisch ohne maßliehe Verhält­
nisse. Für das Anlaufbrettehen genügt eine Breite von 
5 mm, auf die ein Puffer aufläuft. Aus den Gesetz­
mäßigkeiten des einseitigen Hebels ergibt sich. daß 
man das Anlaufbrettcl1en möglicl1st lang machen sollte 
(im Beispiel 65 mm) und den Angriffspunkt der Tor­
betätigung möglichst kurz (im Beispiel 25 mm). Mit 
diesen Maßen kann die Lok über einen Weg von etwa 
30 mm die Tore schließen. In die Drahtzüge müssen 
Bogen gelegt werden, um den gleichmüßigen Gang und 
den Anschlag der Tore mit einer kleinen Flachzange 
justieren zu können. 

Fortsetzung von Seite 148 

kräftigsten Loks, 1400-PS-Maschinen, wurden I 964 
von General Motors gekauft. Im Streckendienst sind 
ferner 17 Dieselloks von Alsthom tätig, im Rangier­
dienst 14 190-PS-Dieselloks. 

Der Wagenpark besteht aus 1972 Fahrzeugen, davon 
1363 Spezial-Phosphat-Wagen, 172 Selbstentladewagen 
und 50 G-Wagen aus der CSSR. Der Personenwagen­
park umfaßt 32 Wagen. Alle Wagen der Sfax-Gafsa­
Eisenbahn können auf dem Meterspurnetz der SNCFT 
vet·kehren; allerdings ist dafür die Ausstattung der 
Wagen mit einer Spezialkupplung notwendig, da die 
Wage:1 der Sfax-Gafsa-Eisenbahn über Seitenpuffer, 
die der SNCFT dagegen über Mittelpuffer verfügen. 
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Der Angriffspunkt der Feder und deren Länge hängen 
von der Feder selbst ab und können deshalb nicht 
vorgegeben werden. (Hier kann auch ein Gummiband 
verwendet werden.) Die Rückholfeder sollte so be­
messen werden, daß die Tore mit guter Sicherheit 
schließen, aber nicht mit übermäßiger Spannung, weil 
sonst eventuell kleinere Triebfahrzeuge diese Kraft 
nicht überwinden. Günter Malzahn 

-12 

6ünJiige /1ofle om 
Aufloufbreftchen und om Tor 

Eisenbahnverkehr der SNCFT (1964) 

Vorortstrecken 
Hauptstrecken 

Pet·sonen 

9 476 347 
4 124 522 

13 600 869 
Beföi·dei·te Güter (in Tonnen) 

Personen­
Kilometer 

123 207 711 
318457210 

441 66-1 921 
2 73-1 197 

Tonnen-Kilometer -187 955 726 

Literatur 

[I] Jntc rnnll onttl Railway Journal ß 66 
(21 Mcyct·s Ncucs Lexlkon 
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WISSEN SIE SCHON . .. 

e daß der berühmte .,Rote Pfeil" RBe 2/4 
<ler Schwel:erlscllen Bundesbahnen lm De· 
zember 1968 ausrangiert wurde? 

e daß auf der gesamten Strecke Paris -
MarseiLle - Ventlmlglla nun elektrisch ge­
fahren wird? Das letzte Tellstilck, Can­
nes - Ventlmfglia, Ist am 9. Februar 1969 
dem elektrischen Betrieb übergeben wor­
den. Seit 1952 ist Parls - Lyon mit 15 000 
Volt Gleichstrom elektrifiziert, 1956 folgte 
die Strecke Lyon - Marseille. Das Te!!­
stück Marseille - Vent!mlg!la wird mlt 
Wechselstrom 25 kV 50 HZ betrieben. Da 
die Stromsysteme außerhalb von Marseille 
zusammentreffen, müssen auf der Küsten­
strecke Zweisystemloks eingesetzt wer­
den. Der Grenzbahnhof Ventfmiglfa wird 
mit Gleichstrom 1500 Volt betrieben, so daß 
die Italienischen Gleichstromloks (3000 
Volt) in diesem Bahnhof mft der halben 
Spannung verkehren können. 

e daß der am 12. Dezember 1968 eröffnete 
Schnellzugdienst mit dem Turbo-Zug Mont­
rea! - Toronto (Kanada) vorübergehend 
eingestellt werden mußte, wefl tn den 
elektrischen Anlagen, in der Klimaanlage 
und bei weiteren Nebeneinrichtungen Stö· 
r ungen aufgetreten sind? 

e daß die Deutsche Reichsbahn fn diesem 
Jahr den planm/lßtgen SchneLlbahnbetrieb 
in Leipzig autnfmmt? Bereits wlthrend der 
Frühjahrsmesse Ist der erste, im Raw De· 
litzsch gebaute Zug zwischen dem Haupt­
bahnhof Leipzig und dem Haltepunkt 
Technische Messe eingesetzt worden. Je­
der Zug, der aus je einem Steuerwagen 
und vier Leitungswagen besteht. ist durch 
Steuer- unct Versorgungsleitungen mitein­
ander verbunden. Die Traktfonsleistung 
bringt eine ElLok, am anderen Ende des 
Zuges befindet stell der Steuerwagen 
(Bild). Jedes Fahrzeug hat eine Länge von 
23 000 mm, eine Eigenmasse von 40 t und 
68 bzw. 72 Sitzplätze. Der Außenfarbefl· 
anstrich der Wagen wurde nach den 
Stadtfarben r.eipzfgs, oben gelb und un­
ten blau, gew(Jhlt. 
37 km wird Lelpzlgs S-Bahnstrecke ha­
ben, woran 19 Bahnhöfe liegen werdnn. 
Die Gesamtfahrzeit wird bel einer Ge­
schwindigkeit von 85 kmfh 59 Minuten be-. 
tragen. 

Text und Foto: Köhler 
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Ergänzung zum Beitrag 
MPSB-Pionier auf schmaler Spur 

Erschienen in den Heften 8 und 9/ 1967, Dampflokomotiven 

Lfd. 
Nr. 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 
26 

DR·Nr. 

L Besetz.uog 

2. Besetzung 
99 3351 

99 3352 

99 3353 

99 3451 

99 3461 

99 3462 

99 3361 

I. Desetzu.ng 

2. Besetzung 

Bauart 

ß 
CI 

B 
C l 
B 
C I 

B 
C l 
B 
Cl 
B 
CI 

ß 
Cl 
B 
CI 

D 
c 
D 
c 

D 
c 

D 
c 

D 
c 

D 
c 
ß 
B 
B 

E 
ß 

D 
E 
B 

D 
B 

D 
B 

D 
B 

B 

D 
D 
CI 
D 
CI 
Cl 
n 

Firma 

Henschel 

Jung 
Henschd 

Jung 
Henschel 

Jung 

Henschel 

Jung 
Hensebei 

Jung 
Hensehel 
Jung 
Hens.cbeJ 
Jung 

- Jung 

Jung 

Yulean 
Cüstrow 

Orentteio 

Jung 

Oreostein 
Jung 

Orenstein 

Jung 

Orenstein 
Jung 

Orenstein 
Jung 

Hag•n• 
Hagans 
Hagans 

Orenst~in 

Ungant 

Orenstein 
Orenstein 

Hagans 

Oren:stei.n 
Jung 

Krauß 
Hensehel 

Henschel 
Henschel 

Jung 
ßor5ig 
Orens tein 

Jung 
Oren5tein 
Jung 
Jung 

ßorsig 

I'abrik· 

Nr. 

2 448 

989 
2 539 

990 

2 616 

1 137 

2 211 

I 138 

3 637 

I 261 

3 784 
I 639 

3 785 
1 974 

172 
2 ISS 

3 852 

12 178 
197 

12 494 

198 

12 5 18 

199 

12 894 

200 

13 200 
201 

335 

336 

336 

8 713 

8 249 

8 719 

8 249 

172 

7 551 

3 7ß.l 

13 309 

3 785 

9 296 

9 205 

8 468 

197 
8469 

198 

200 
9 205 

Baujahr 

1887 

1906 

1888 

1906 

1888 
1907 

1886 

1907 

1892 

1908 

1892 

1911 

1892 

1913 

1893 

1914 

1893 

1925 

189'1 

1930 
1895 

19J.I 

18?5 

19J.I 

1895 

1937 

1895 

1938 
1895 

1896 

1896 

1896 

1918 

1896 

1916 

1918 

1896 

1916 

18?3 

1919 

1892 

1914 
1892 

1941 

1914 

1918 

1895 

1918 

1895 

1895 

1914 

Bemerku.ngeo 

ausgemltlt ert 

au.sgemwtert 

ausgemustert 

autgemustert 

neue Nr. 2:1 

oeue Nr. 2! 

neue Nr. 20 
auJS.gemustert 

ausgemustert 

au&gemustert 

umgebaut i.o CI 

nach Nr. 23 

umgebaut in C 1 
neue Nr. 24 

umgebaut in C 1 
neue Nr. 23 11 

u.mgebaut io C J 

neue Nr. 25 11 

umgebaut in CI 
1934 verkauft 

a lle Nr. 17 

neue N r. 1611 

193•1 gekauft 

K .. sel·Nr. 464 

au5gewusterl 
neue Nr . 1911 

1934 gekauft 

Kesse1·Nr. 478. 

neu& Nr. 25 
olte Nr. 18 
a lte Nr. 8 
1920 ous~emustert 

alte Nr. 6. 
um 1930 

auagcmwterl 
1934 gekauft 

alte Nr. 7. 

um 1930 
ausgemustert 

neue Nr. 26, 
1938 gekauft 
1935 autgemu5ltrt 
1938 gekauft 

a lte Nr. 22 

Dietrnor Sthipk• 
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ln Uddevalla 

in Südschweden 

... gibt es nicht nur eine bedeutende Werft auf der u. o. 
auch Eisenbahnfährschiffe gebaut werden, sondern auch 
den vor etwa zwei Jahren von Herrn Jürgen-Korl BoI d t 
gegründeten .. Uddevollo Modelljärnvägsklubb". 

in einem eigenen Klublokal herrscht reges Leben, wenn die 
überwiegend jugendlichen Modelleisenbohner an der z. Z. 
im Bau befindlichen Gemeinschaftsanloge in der Nenn­
größe TT arbeiten. Unter anderem werden dabei die Bahn­
onlogen und dos Bahnhofsgebäude von Uddevollo modell­
gerecht nochgebout. 

Neben den vie len in Privatbesitz befindlichen Fahrzeugen 
zum späteren Betrieb steht dem Klub für den theoretischen 
Teil des Modellbaus eine umfangreiche Sammlung von 
etwa 800 internationalen Zeitschriften, Katalogen, Prospek­
ten und Fachbüchern zur Verfügung. Herr Boldt, von Beruf 
Technischer Zeichner ouf der Schiffswerft in Uddevollo, ist 
als begeisterter Modelleisenbohner auch im Anlogen- und 
Fahrzeugbau der Nenngröße TI sehr rege tätig. Im Keller 
seines Hauses besitzt er eine stotoonäre TI-Anlage mit den 
beachtlichen Abmessungen von 5.3 2.5 m. Der Fahr­
betrieb rollt über etwa 90 m Gleis, die mot 110 Weichen 
und 4 Kreuzungsweichen sowie einer Drehscheibe einen uni­
versellen Betriebsobiauf ermöglichen. Zum Betrieb dienen 
Fahrzeuge aus eigenem Bestand von 70 Dornpfloks, Elloks 
und Triebwagen, wovon etwa 20 verschiedene Fahrzeuge 
Eigen- bzw. Umbauten sind. Auch von den insgesamt 
250 Wogen oller Art sind viele Eigenbouten, wie z. B. ein 
Erzwogenzug aus Modellen der 12ochsigen Spezialwogen 
der Schwedischen Staatsbohnen (SJ). 

Der Einsatz möglichst vieler Züge erforderte die Schaffung 
ausreichender Abstellmöglichkeiten. Dazu dient ein 4glei­
siger verdeckter Abstellbahnhof und ein 12gleisiger eben­
falls verdeckter Abstellbahnhof unter dem Bereich des Bw 
mit Ringlokschuppen und Drehscheibe. 

Die Hauptstrecken sind 2gleisig und zum Fahrbetrieb mit 
Oberleitung ausgerüstet. Auf einem Teil der Anlage, die 
noch Schweizer Motiven aufgebaut ist, besteht eine Strecke 
mit der Steigung von 7 Prozent, die von einem Schnellzug 
befahren wird, der aus 14 Schnellzugwogen und dem Mo­
dell der Schweizer Lok Klasse Ac 6 6 besteht. 

Zur Zeit entsteht ouf der .,Werft" des Herrn Boldt das Mo­
dell der schwedischen Eisenbahnföhre .. Skone" im Maß­
stob 1 : 120, die später zum modellgerechten Fährbetrieb 
eingesetzt werden soll. Die Bilder zergen einige Ausschnitte 
der Anlage. 

lng. Hans Weber 

n.td I Auuc.hnttt aus dem ßpr~ldl dtts ß.,y der 1T Ani09f!: U'Ht dem 
12stondooc Ronglokichuppon und einer Eigenbau lo~ der BR 38 dor 
w~stdcutHhen Bundesbahn mit Wonnt!'nlendtr auf der Dtehs,he•be. 
Unter doesem Bereoeh befindet "eh eon 12gleosogor Ab•tellbahnhof 

8 ld 2 Im Vorle d des Ringlok•ehuppens befooden 1oeh d•e rur Be 
hondlung d~t loh erforderlict.en E "' dltungen, N1t 8ekohlungs· und 
Bcsandunpsanlo2e Waner~ran, Tan~loger '""' 

B ld l Aunchnott der uberwoegend m t Ober e tung ousgestatteten Tl 
Anloge m•t etner Fre.lufutot on zur Hcxhsponnung\e nspenung '" dl(.o: 
Fohrle tungen 

llold 4 Au<h d'e umfongreoehen Guter Verfode· und AbstellgleiS· 
anlot)~" 'li1nd mtt Oberleitung ousgaruUet 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

Immer stärker cntwidcoh sich Indien tu einem 

Agrar·lndustricland. ln den vergongenon Jahren 
hat sich die Industrieproduktion bedeutend er· 
höht. Unter andere;n werden auch Eisenbahn· 
woggons exportiert. Unsere Bilder zeigen oinc 

neue indische Dampflok und eine Ellak. Die 
Ellok wurde im lokwerk Chiuaranjan (West· 
bengalen) gebaut. 

Foto: Zenlralbild 

Der erste von 120 Doppelstockwagen für den 
Einsott auf den Vorortstrecken Sydnoys (Austra­
llen) der Ncw South Wales Governmont Roil. 
woys 

Fotobeschoffung: Hans-Joochim Kirsche 
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Die Viersystemlokomotiven Baureihe 160 der SNCB 

Die Belgisehe Staatsbahn (SNCB) betreibt die e lektri­
fizierten Strecken ihres Netzes mit Gleichspannung 
3 kV. In den angrenzenden Ländern Frankreich, Nie­
derlande und Westdeutschland werden andere Strom­
systeme Iür den elektrischen Zugbetrieb verwendet 
(SNCF 50 Hz ,..., 25 kV, NS = 1,5 kV, DB 16 2/3 Hz 
,..., 15 kV). Die von Brüssel ausgehenden Hauptstrecken 
des internationalen Verkeh~s sind bis zu den Grenz­
übergangsbahnhöfen elektrifiziert. Der Zugverkehr nach 
den Niederlanden erfolgt seit 1957 mit Zweisystem­
triebzügen - 3,0 und 1,5 kV. Im Jahre 1963 kam 
der durchgehende elektrische Betrieb Brüssel- Paris 
hinzu, für den die Dreisystemlokomotiven der Bau­
reihe 150 in Dienst gestellt wurden. Det· elektrische 
Zugbetrieb zwischen Brüssel und Köln über Aachen 
wurde mit Beginn des Sommerfahrplans 1966 er­
öffnet. Für den internationalen Durchgangsverkehr auf 
dieser Strecke und der Querverbindung Paris- Köln 
über Namur- Lüttich beschaffte die SNCB die Vier­
systemlokemotiven der Baureihe 160. Wegen der be­
kannten Spitzkehre im BahnhoC Lüttich ist bei allen 
Zügen über Lültid1 Lokemotivwechsel notwendig, so 
daß für den Betrieb auf den genannten Strecken 
Zweisystemlokomotiven für 16 2,3 Hz ,..., 15 kV und 
= 3,0 kV genügt hätten. Im Hinblick auf einen mög­
lichst freizügigen Einsatz der neuen Lokomotiven 
entschloß man sich jedoch zu einer Ausführung für 
vier Systeme, zumal die beiden restlichen, 50 Hz 
,..., 25 kV und = 1,5 kV, ohne wesentlichen Kosten­
und Gewichtsaufwand berücksichtigt werden konnten. 

Die Zugförderungsaufgaben im Einsatz füt· den inter­
nat ionalen Reisezugverkehr bis 160 km/h Hödlst­
geschwindigkeit entsprechen denen der Dreisystem­
lokomotiven der Baureihe 150. Ebenso wurde eine große 
Anzahl von Bauelementen und Geräten von dieser 
Baureihe für die neuen Lokomotiven verwendet, um 
den Betriebs- und Instandhaltungsaufwand möglichst 
gering zu halten. Die Lokomotiven entsprechen den 
Vorschriften des Internationalen Eisenbahnverbandes 
(UIC) und der Internationalen Elektrotechnischen 
Kommission (!CE). Infolge einiger Abweichungen in 
der elektrischen Ausrüstung wurden die adlt Loko­
motiven in zwei Gruppen mit den Betriebsnummern 
160 001-004 und 160 021 - 024 t'ingeteilt. 

Fah rzeugtechn isdler T eil 
Der Lokemotivkasten hat selbsttragende Seitenwände, 
die mit dem geschweißten Kastenrahmen aus Profil­
stahl verbunden sind. Der Kastenrahmen versteift die 
beiden Endführerstände. Das Lokomotivdadl ist unter­
tei lt und aus einer Leidltmetallegierung hergestellt. 
Die Türen, die Sandkästen, die Inneneinrichtung der 
Führerstände und eine Reihe weiterer Bauelemente 
bestehen ebenfalls aus Leichtmetall. 
Die Kopfform des Lokomotivkaslens und das Dach 
wurden nach aerodynamisch günstigen Gesichtspunkten 
gestaltet, um sicherzustellen, daß jeder an der Fahr­
leitung liegende Stromabnehmer auch bei Höchst­
geschwindigkeit eine einwandfreie Stromabnahme 
garantiert, d. h., daß eine stets annähernd gleichgroße 

Rllä 1 Maßskizze der Viersystemlokomotive Datlrclhe 100 der SNCB 
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Poto: Pressetoto SNCB 

AnpreßkraCt d('r Schleifstücke am Fahrdraht vorhan­
den ist. Die Ausrüstung im Maschinenraum wurde 
so günstig verteilt, daß alle Aggregate gut zugänglich 
sind. Zwei seilliehe Durchgänge verbinden die beiden 
Führerstände. Im Bereich der Lüftungsgitter ist der 
eine Seitengang durch Drehlüren nochmals unterteilt. 
Das Lüftungsgitter der anderen Seitenwand enthält 
den Olkühler für das Transformatorenöl. Die Einrich­
tung der Führerstände wurde auf maximale Strecken­
sicht und guten Komfort für das Personal ausgelegt. 
Heizbare Stirnscheiben gewährleisten auch im Winter 
eine einwandfreie Sicht. Infolge guter geräuschdäm­
mender Isolation treten in den Führungsständen keine 
störenden Maschinenraumgeräusche auf. 
Der Lokomotivkasten stützt sich auf jedes der beiden 
zweiachsigen Drehgestelle über eine Wiege ab. Die 
seitlichen Stützen haben kugelförmige Drehpfannen, 
die auf Stahlplatten gleiten. Die Übertragung der Zug­
und Stoßkräfte von den Drehgestellen auf den Loko­
motivkasten übernehmen Drehzapfen, die an Quer­
trägern des Lokomotlvkastens befestigt und in einem 
Schacht in den Wiegen angeordnet sind. Jede Wiege 
ist über Schraubenfedern und hydraulische Stoß­
dämpfer mit dem Drehgestell verbunden. Ein horizon­
tal angeordneter Stoßdämpfer dient zur Dämpfung der 
Querschwingungen. Die Rollen-Achslager der Treib­
achsen haben a ls Federung ebenfalls Schraubenfedern. 
Als Stoßdämpfer sind Reibungsdämpfer eingebaut. Die 
Fahrmotoren sind übet· drei Gummistützen vollständig 
gefedert im Dt·ehgestellrahmen befestigt. Als Antrieb 
ist der Alsthom-Federantrieb eingebaut, bei dem das 
Antriebsmoment über Motorritzel, Großrad, Hohlwelle 
und in den Treibrädern angeordnete Gelenkhebel 
übertragen wird. Eine pneumatische Schleuderschutz­
einrichtung wird durch Tastendruck vom Personal 
betätigt. Dabei werden die Bremszylinder der Loko­
motive mit geringem Druck betätigt und die Räder 
abgebremst, bis das Schleudern abgefangen ist. Die 
Bremse besteht aus einer mehrlösigen automatischen 
Drucklurtbremse mit Lokomotivzusatzbremse. Es kann 
in den Stufen "Personenzugbremse" und "Hochlei­
stungsbremse" gebremst werden. In beiden Stufen ist 
eine geschwincligk<:'itsabhiingige Reglung cler Brems­
krnft vorhanden. 

Elektrische Ausrüstung 
Um günstige Voraussetzungen für die Wartung und 
Inslandhal tung der Fahrzeuge zu schaffen, wurde die 
elektrische Ausrüstung der L<lkomotiven unter Ver­
wendung möglichst vieler Bauelemente der Bau­
re! he 15() l'onstruiert. Die schwierigsten Streckenub-
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schnitte für den Einsatz der Lokomotiven befinden sich 
im Gleichstrombereich. Im Hinblick auf eine möglichst 
gute Ausnutzung der Hacttreibung hielt man die 
Wechselstromlokomotive nicht Cür vorteilhaft, so daß 
als Ausgangspunl't für die elektrische Ausrüstung eine 
Gleichstromlokomotive gewähll wurde, die für den 
Wechselstrombetrieb cmen Transformator mit festem 
übersetzung$\'C'rhiiltnis und Halbleitergleichricht('rn be­
kam. 
Grundsätzlich besteht die elektrische Ausrüstung aus 
zwei gleichen i\ggregateinhei '.('n, zu denen die zwei 
Fahrmotoren eines Drchgestells, ein Anfahrwiderstand, 
ein Diodengleichrichter mit zugehörender Sekundär­
\\'icklung am Haupttransformator und eine Glättungs­
drossel gehören. Die gesamte Hauptausrüstung und der 
überwiegendste Teil der Ililfseinrichtungen sind für 
eine Spannung von 1500 V bemessen, so daß beide 
Aggregateinheiten bei einer Fahrdrahtspannung von 
... 3 0 kV in Reihe und bei -= 1,5 kV und Wechsel­
stro~betricb parallelgeschaltet sind. In allen möglidlen 
Betriebsfällen werden die Fahrmotoren jedes Dreh­
gestells in Reihenschaltung über Regelwiderstände 
angefahren, später para llelieSchaltet und mittels Feld­
schwächung weitergeregelt 
Die Lokomotive erhielt drei Stromabnehmer, einen 
füt• 50 Hz- 25 kV mit einerWippenbreite von 1600 mm 
und Stahlschleifstück, einen füt· 16 213 Hz - 15 kV mit 
1950 mm Wippenbreite und Kohleschleifstück und einen 
Stromabnehmer mit Doppelschleifstück aus Kupfer­
Stahl mit 1950 mm Wippenbreite für die beiden Gleich­
stromsysteme. Alle drei sind als Einholm-Stromabneh­
mer aufgebaut und mit isolie:ten Auflaufstücken ver­
sehen. Letztere wurden notwendig, weil im Netz der 
SNCF die vorgeschriebene Schlag\\'eite bei Überbauten 
und sonstigen Bauwerken n'cht eingehalten werden 
kann. Die Stromabnehmer konnen von der Dachlei­
tung nicht abgetrennt werden und führen dadurch auch 
in abgesenkter Stellung die Spannung des jeweiligen 
Stromsystems. 
Die Fahrmotoren, vierpolige Mischstrom-Reihenschluß­
Motoren mit Wendepol- und Kompensationsentwick­
lung, haben wegen der Wechselstromanteile des gleich­
gerichteten Stromes geblechte Haupt- und Wendepole. 
Zu den beiden Motoren eines Drehgestells gehört eine 
Glättungsdrossel mit einer Induktivität von 17 mH, die 
die Welligkelt des Misd1stromes auf 15 Prozent bei 
50 Hz und 38 Prozent bei 16 2/3 Hz begrenzt. Die bei­
den Motoren, mit Gleidll'idlter und Glättungsdros­
scl werden durch einen Doppellüfter mit 125 m3fmin 
Kühlluft belüftet. Für die Schaltung der Fahrmotoren 
in der von der klassischen Gleichstromlokomotive be­
kannten Weise Reihenschaltung, Anfahren mit Vor­
widerständen, Parallelschaltung mit Feldschwächung 
in 5 Stufen (0, 28, 47, 56 und 62 Prozent) sind insgesamt 
50 SchUtze vorhanden, die über zwei motorbetriebene 
Nockenwellen gesteuert werden. Hinzu kommen noch 
8 Schütze für die Schaltung der Hilisbetriebe und für 
die Umschaltung der Fahrmotorenstromkreise bei 
Systemwechsel 27 Schütze, die durch eine dritte Nok­
kenwelle betätigt werden. 
Das Umschalten des Haupttransformators von 15 auf 
25 kV erfolgt durch einen elektro-pneumatischen 
Walzenschalter. Die Anfahrwiderstände bestehen aus 
rostfreiem Stahlgitter und sind auf 20 Kästen auf­
geteilt. Sie werden von sccl1s Sch•·nu t-nlüflcrn belüftet. 
deren Antriebsmoloren einem Teil der Widerstände 
parallelgeschaltet sind, so daß sich die Lüfterleistung 
mit dem Bremsstrom selbsttätig verändert. Die Fahrt­
richtungsumkehr durch Umschalten der Feldwicklun­
gen der Fahrmotor·en erfolgt durch eine Kontaktwalze, 
die über einen I<cllcnantricb von der Nod{enwellc 
für die Anfahrtschütze betätigt wird. 
Die Steuerung ci('l' J .ol<omolive ist weitgehend <1uto-
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matisiert, damit der Lokomollvführ<!r möglichst viel 
Aufmerksamkeit der Stred•e und den Signaleinrich­
tungen zuwenden kann. Er wählt die gewünschte End­
geschwindigkeit an, die unter Kontrolle der maximal 
möglichen Beschleunigung durch ein Beschleunigungs­
relais erreicht wird. Es kann stufenlos von 0 bis 20 Mp 
Anfahrzugkraft eingestellt werden. Für die Gewähr­
leistung einer guten Fahrs icherheil sind eine Sicher­
hci tsfnhl'scha.llung, die der Lokomotidi.i hrer alte (iO s 
neu betätigen muU, und eine ::5ignalwietlc rholungscin­
richtung als intlul,livc Einrichtung (lndusi) und als 
1\lclallbürste Cür Gleiskontakte vorhanden. 
Der ölgckühlte Transformator für den Wechselstrom­
betrieb ist bei beiden Systemen für die gleiche Lei­
stung bemessen, so daß er eine relativ große Masse 
besitzt und einseitig einem Transfonnator für 
-15 kV und 50 Hz entspricht. Infolge des konstanten 
Übersetzungsverhältnisses und der primärseitig zwi­
schen 15 und 25 kV wechselnden Spannung haben die 
beiden Sekundärwicklungen zwei umschaUbare An­
zapfungen, damit die Gleichrichter stets eine konstante 
Betriebsspannung von 1500 V erhalten. Zu der Dauer­
leistung des Transformators kommt eine Heizleistung 
von 600 kW. 
Jede Antriebseinhei t für ein Drehgestell wird über 
einen Gleichrichter mit Silizium-Dioden in Brücken­
l>challung \'On einer Sekundärwicklung des Transfor­
mators gespeist. Vier Lokomotiven (160 001-004) erhiel­
ten SSW-Gleichrichter mit 36 Dioden je Brückenzweig, 
1-14 Dioden je Brücke, und die Lokomotiven 160 021- 024 
Gleichrid1ter der ACEC mit 42 Dioden je Brückenzweig 
und 1(ill Dioden je Brücke. Die Gleichrichter sind gegen 
innere Überspannungen, die durch die Diodenkommu­
tierung otler ::;chalterbetätigung auftreten können, durch 
I-tC-Glieder in Reihen- und Parallelschaltung geschützt. 
Der Schutz des Gleichrichters gegen innere Kurz­
schlüsse wurde durch die Reihenschaltung von (n + 1) 
Dioden erhöht, so daß bei Ausfall einer Diode der volle 
Betrieb weiterhin möglich ist. Äußere Kurzschlüsse 
schaltet der Hauptschalter ab. Während der Ausschalt­
zeit von etwa 120 ms führen die Dioden den vollen 
Kurzschlußstrom. Damit die Strombelastung auch bei 
Beschädigung einer Diode in zulässigen Grenzen bleibt, 
wurden ebenfalls (n + 1) Dioden parallelgeschaltet. 
Außerdem hat der Transformator mit 15 Prozent eine 
relativ hohe Kurzschlußspannung, weil man mit einem 
gleichzeitigen Kurzschluß beider Sekundärwicklungen 
rechnen mußte. Bei Kurzschluß nur einer Sekundär­
wicklung steigt dadurch die Kurzschlußspannung auf 
etwa 50 Prozent der Nennspannung an, so daß die Be­
lastung der Dioden sehr stark vermindert wird. 

Alle HiHscinrichtungen, außer den speziell bei Wechsel­
strombctrieb notwendigen, werden mit 1500 V Gleich­
spannung betrieben. Dazu gehören u. a. der Luft­
kompressor, der von einem Reihensd1lullmotor mi t 
Doppelkommutator angetrieben wird, die beiden Dop­
pellüfter der Faht·motoren und die Führerstands­
heizung. Diese Hilfseinridltungen werden bei Betrieb 
mit 3,0 I<V Gleichspannung in Reihe geschaltet. Bei 
Wechselstrombelrieb versorgt sie der Gleid1richter einer 
AggregateinheiL Jeder DoppellüCter treibt noch einen 
Drehstromgenerator an. Einer davon ist für das Auf­
luden der Batterie, der andere für die Speisung des 
Asynchronmotors der Ölpumpe für dus Transformu­
torenöl, die nur bei Wechselstrombetrieb benötigt wit·d, 
vorhanden. Die Zugheizung wit·d bei Gleichstrombetrieb 
direkt aus der Fahrleitung mit 1,5 oder 3,0 kV versorgt. 
Bei Wechselstrombetrieb wird sie von zwei Anzapfun­
gen der Primärwicklung des Haupttransformators ge­
speist, bei 25 kV mit 1500 V und bei 15 kV mit 1000 V. 
Seit Mitte 1966 sind die Lokomotiven vorwiegend für 
den durchgehenden internationalen Reisezugverkehr 
nach Aachen und Köln eingesetzt. 
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Tcchni:.chc Daten 
Stromsysteme 

AdlSanor<lnunl: 
I !öehstgcsell\\ !ndl!;kctt 
Anfahrzugkmft 
Stundenzugk •·a lt 
Daucrzugl<rafL 
Sluntlcnldstun:; 
IJd 
und 1-"cldschwllchung 
Daucrlclstun~: 
UCI 

und f'••l<lsehuehung 
Dauerlebtuns des 
Haupltrans!ormator~ 

Anzahl der Daulrfahr•lu fcn 
Dienstmasse 
Reibungs!nst 

Literatur • 

= t.okV 
~ 3.0 kV 

50 l! z 25,0 kV 
16'/3 l! z 15,0 kV 
Bo'Bo' 
IGO km h 
20,0 Mp 
11 ,8 Mp 
ll,2 Mp 
2UOO I<W 
U9.5 km)h 
21.0 ., , 
2620 kW 
91,0 km(h 
21,0 ·~ · 

3910 kVA 
10 
ü2,G I 
ll2,6 Mr> 

(II Eist:nt.oahnlcchnlschc RundsChau, Dtll"ntSI!Idt 1907, !IcH 6. 
Seite 193 

121 :t::lc l<lrlsche Bahnen. MünChen 1967, li eH G, Scllc 128 

Aus dem transpress-Verlog 

Eisenbahnsicherungstechnik 
AutoJenkollektiv 

610 Seiten, 219 Bilder, 15 Tafeln, 4 Anhänge · Preis: 22.- Mark 

• 
Im Zeitalter der wissenschahlich·technischen Revolution kommt der 
Eisenbahnsicherungstechnik e ine besondere Aufgabe zu. S ie dient dem 
Schut:z von Personen. Gütern usw. vor Gefahren und oinor besseren 
Ausnutzung der Anlogen und Fohneuge. Die Eiscnbohnstchorungs· 
techn ik muß ober ouch dos Betriebspersonal von routinemäßigen Ar­
beiten entbinden und Wegbereiter für einen outomotlsier1on Betriebs­
ablauf sein. 
!n dem folgerichtig aufgebauten Werk vermineln die Autoren die 
Aufgaben und Einteilung der Eisenbohnsicherungstechnik, das Signal· 
wesen der Deutschen Reichsbahn. verschiedene technische Lösungswege 
und d ie Einsatzbedingungen für Sicherungsonlogen. Dabei werden 
•owohl die einfachsten Sicherungseinrichtungen (Hondverschlüsse) als 
auch d ie komplizierteren (das mechanische Stellwerk, das olektromecho· 
nlscho Stellwerk, das Glelsbildstellwerk, die Stellwerksanlogen für 
Abloufberge, die selbsttätigen Gleisfrcimeldeon logen, der Re lolsblod<, 
der outomotlscho Streckenblock, d ie Fernsteuerung, die Zuglaufübe r· 
wachungselnrlchtung, die Zugbeei nflussungsanlogen und die Wegüber· 
ga ngsslcherungsonlagen) in ihren fu nktionel len Elementen und ihrem 
Wirken erlöutert. 
ln den letzten belden Kop!leln werden die Ände rung und Ergänzung 
der Sicherungsanlogen bei Bauarbelien auf zwolglolsigen Strecken 
und dlo Einsoubedingungen für Sicherungsanlogen behandelt. 
Oio vier Anhänge 

• Grvndsöuo fur die Ausgestoll\lng der Sidlerungsanlagen ouf 
Hauptbohnen und den mit mehr als 60 km/h befahrenen Neben­
bohnen 

• Auszug aus den Fachbereichs-Standards TGL 174-15 (Symbole für 
Logeplöne) und TGL 174-16 (Symbole für VeJSchlußplöne) 

e Zusammenstellung der wesentlichsten, in der Eisenbahnsicherungs· 
tochnik verwendeten Schallleichen 

e Einsotzbodingungen der Zungenübcrwod1ung von Weichen 
c~gänzen das wertvolle Handbuch. 

Die 1ohlroichon Bi lder und Tobellen erleichtern das Verständnis des 
Stoffes: das umfangreiche Literaturverzeichnis reg t zu weiterem Studium 
an: oin Sadlwörtorverloichn is ermöglicht das sehnolle Auffinden spc~ 
zlcllcr Darlegungen. Schließlich sei noch erwähnt. daß die Bestim· 
mungen oinor Reihe zum Zeitpunkt des Manuskriptabschlusses noch 
nicht veröffentlichter Vorschriften der Deutschen Reichsbahn elngeor· 
bellet wurden, so ouch d ie Anderungen der • Vorschriften für den Block· 
und Stellwerksdlenst", d ie künftig ol• e ine Reihe .Vorschriften für 
S icherungsonlogen" herou$gegeben werden. Die sich im Jahre 1968 Im 
Zusammenhang mit der Sicherung schienengleicher Wegübergänge er· 
gebenden Änderungen wurden bcrüdtsichtigt. Sie erholten also ein 
auf dem neuesten Stand befindliches Handbuch. 
Das hier vorgestellte Lehrbuch ist zugleich ein Nochschlagewerk und 
dürfte nicht nur für den Eisenbahnfachmann sondern auch für den 
Modelleisenbohner interessant und lehrreich sein . Es gibt dem Modell· 
eisonbahncr Anregungen für den weiteren s1ch orungstechnischen 
Ausbau se iner Modellbohnonloge. 

Taube 
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Verkaufe 30 Piko-HO Güter- u. 
Pcrs.-Wogen o 2,- bis 4,- M. 
3 Loks o 10,- bis 20,- M. 
Doppclkreurungsweichen o 
9,- M, Dreiwegweiche 0 
8,50 M. Einloche Weichen und 
Kurvenweichen ohne Magnet 
6 1,- M (olles Pilr). Pilz­
Schwellenbond pro Meter 
1,- M. 
Ulrlch Röhricht, 50 Erfurl, 
Schi llerstr. 70 

Verk. Loks, Wogen, Glei>mot. 
u. Hochbout. Sp. Tl (u. o . 
Rokol) u. HO, Liste onfor. 

Zuschriften unter P 451 701 on 
Dewag, 801 Dr~sden, Haus 
der Presse 

Suche laufend Spur 0 u. 1 
Eisenb. u. Dompfmo>ch. so­
wio Mörklin Autoboukösten. 
cvtl. Tausch gcg. HO. 

Zuschriften unter P 87 945 on 
Dewog, 801 Dresden, Haus 
der Presse 

' 

.Auclt Xuilfalfzeige" 
haben in der Fachpresse 
große Wirkung 

Verk. Mörklin-Bahn Sp. 0 u. 
I, gr. Posten Blechschienen 
8er u. 12er, Handweichen so­
wie Trafo. Prellbock, kurre 
Wogen u. o. Zubehör, Zeuke­
schionon ob 0,30. 

H. Koller, 1636 Dohlewitr, 
llndcnstr. 10 

Verkaufe oder tausche größe­
ren Posten Sperrholrtofeln 
(30 X 30, 30 X 40 cm) 5 u. 
8 mm gegen Modelleisen­
bahn Spur HO u. Tl. 

Angebote unter ME 4825 on 
Dowag, 1054 Berlin 

Suche Tender 
BR SO von 
Dreydoppel, 
Voßstr. 12o 

mit Antrieb der 
Piko-HO. Peter 
25 Rostode 1 

Suche Fleischmonn-Mörklin­
HO.Modelle sowie Foller-AM­
Sport. G ünter Reinho rdt, 9533 
Wilkau-Ha81au, Zwickauer 
Str. 11 

ANZEIGENAUFTRÄGE 
richten Sie bitte an die 

DEWAG-WERBUNG 

Meine neue Lok 
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Oie BR 55 von PIKO natürlich. Sieht primn ous. 
Hervorragend detaillier-t, sogt mein Vater. 

Und zugkräftig. Und laufsicher. 

Ist übor Puffer 210 mm lang. Exakter Modoll­
moßstob. Wio immer bei PIKO. 

Hot übrigens auf der leipzigc r Messe eine 
Goldmodoillo bekommen. Eino Lok also. dio 
Gold wert Ist. 

Meint auch mein Vater. 

Mit PIKO sind wir immer auf der richtigen 
Spur. 

VEB PIKO SONNEBERG 

ER ICH UNGLAUBE 
Das Spezialgeschält für den Bastler 

a. Vertrogswerkstatt Piko, Zeuke, Gützold 

GROSSES ZAHNRADSORTIMENT 
MOD. 0,4 und 0,5 

Kein Versand 
1035 Berlln, WOhlischstr. 58 - Bahnhol Ostkreur - Tel. 58 54 SO 

Güterwagen-Handbuch 
G. Kahler I H. Mcnrel 

1. Aufl. - 280 S. - 196 Abb. - Led. 14,80 M 

ttonspres.s 

liEB Verlog für Verkehrswesen 
TOB Berlin, Fronrösischo Straße 13/1 4 

Noch lieferbar! 

PGH Eisenbahn-Modellbau 
99 Plauen 
Krausenstraße 24 - Ruf 34 25 

Unser Produktionsprogramm: 
Brildcen und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Moste und Fahr­
drähte), Wosserkran, Lottenschuppen, Kohlewogen, Ernte­
wogen, Zöune und Geländer, Belodegut, nur erhältl ich in 
den einschlägigen fochgesdhöften. 

Ferner Droht- und Blechbiegc- sowie Stonrorbeiten. 
Oberstromsei bstscho her . 

Modellbau und Reparaturen 
für Miniatu rmodelle d es lndu striomoschincn- und -onlogen­
boues, des Eisenbahn-, Schilfs- und Flugrcugwesons sowie 
für Museen a ls Ansichts- und Funktionsmodell e ru Ausstel­
lu ngs·, Projektierungs·, Entwicklungs·, Konstruktions·, Stu· 
dien- und Lehrrwecl<en 

DE!l MODEL.LEISENBAHNER 5 1969 



Selbst 
gebaut 

Bild 1 Eine Ellok-Vetoron ln ln N baute 
Herr Klaus Grosehe ous Bod Ooberon, 
nömllch eine E 69. Oos filigrane Modell 
wird mit Oberleitung betrieben. Ab· 
gesehen vom Motor, von den Rodsl!tzen, 
Kupplungen, Achslagerblenden und Zohn­
rl!dern Ist alles Obrlge Elgenbau. 

Foto: Klaus Grosche, Bad Ooberan 

Bild 2 Unsor loser Peter Bortede i aus 
Neunhof nahm sich d ie GOterzuglakomo· 
t ive der BR 57 (ex pr G 10) zum Vorbild 
fOr uln hervorrogendes HO-Modell. Es Ist 
aus Messing hergestellt, d ie Rauch­
kommertOr läßt s ich öffnen und gibt dann 
den Bilde ln e ine komplett ausgerOste~e 
Rauchkammer frei. Sämtliche Achsen sind 
angetrieben. Troll des Starr-Rahmens 
durchfahrt der E-Kuppl er on&~ndslos 
Bogen von R • 550 mm. 

Foto : Peter Ba rtedei, 1\'aunhof 

Bild 3 Herr Michael Molke ous Leipzig 
sandte uns dieses Foto e in. Es zeigt ei ne 
seiner .Frisuren•, ein HO·Modell der 
GOterzugtenderlokomotive der BR 94. 
Wöhrend er für das Obertell a uf 
Originalgehäuse aus der GOtzold-Produk­
tlon (BR 75) zurüdegriH, baute Herr M. 
das Fahrwerk und den Antrieb selbst. 

Bild 4 Auch für dieses Lok-Modell zeich­
net Herr Molke verantwortlich. Es Ist e in 
Eigenbau und bildet die Schmalspurloko­
motive 99 561 der DR, eine B' B'-n4v· 
Tenderlokomotive der Bauart Meyer, nach. 
Dos Modell ist auf TI-Schienen verwend­
bar. 

Fotos: Michael Malko, Leipzig (2) 
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